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Resumé

1 1998-2000 er der gennemfgrt en analyse af

varedistribueringen i 5 udvalgte gadeafsnit i Arhus City. Undersggelsen har
det formal at komme med forslag til forbedringer af vareleveringen til
butikkerne. Resultaterne af analysen viste, at vareleveringen p& omrader
foregar ineffektiv. Der er udarbejdet 3 forskellige Igsningsforslag til en
effektivisering af varedistribtionen
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Lgsningsforslag

De trafikskabte problemer i danske byomrader bliver stadig stgrre pa grund
af den voksende biltrafik. Varetransporten i byerne udggr en veaesentlig del
af biltrafikken og dermed af den samlede miljgbelastning. Flere analyser har
vist, at en stor del af varetransporten i bymidterne ikke er effektiv, hvilket
medfarer et stort potentiale for en effektivisering.

Dataindsamling

P& denne baggrund har Arhus Kommune med stgtte fra Miljgstyrelsens
Bytrafikprojekt gennemfgrt et projekt, der skulle kortleegge vareleveringen
til enkelte afgreensede omrader i detaljer og opstille lgsningsforslag til en
effektivisering.

Kortleegningen af vareleveringen omfattede en registrering af de fysiske
forhold, en nummerskrivningsanalyse, en interviewundersggelse med
chauffgrer samt en registrering af leverancer pr. butik. Som supplement til
disse undersggelser pa gadeniveau blev der gennemfgrt en
interviewanalyse med vareafsendere, distributgrer og butikker.

Et af de mest markante resultater af undersggelserne var, at der er en
meget stor overkapacitet i forhold til de godsmaengder, der transporteres. |
analyseomraderne blev der leveret 13,6 tons gods pr. dag, og hertil
benyttes 333 lastbiler med en samlet tonnage p& 2000 tons. Teoretisk set
kunne godset leveres med blot 16 sma lastbiler.

Interessenter

Cityomradet i en stgrre by er karakteriseret ved, at mange mennesker og
mange aktiviteter er samlet pa et lille areal. Der er butikker, restauranter
og andre funktioner, som tiltreekker mange kunder, og som har behov for
stadige leverancer af varer. Samtidig er det samfundets gnske, at de
hermed forbundne trafikale aktiviteter udfares sa effektivt som muligt,
hvorved bl.a. transportens miljgmaessige belastning begraenses.

I det aktuelle projekt er der defineret fire hovedaktgrer, som alle har en
vaesentlig interesse i varedistribueringen, nemlig samfundet (nationale
myndigheder), byen, distributgrerne og butikkerne. Derudover kan der
neaevnes en reekke interessenter, som ogsa pavirkes af varedistribueringen,
men som ikke har de samme muligheder for at eendre den, f.eks.
vareafsendere, chauffgrer, butikskunder og beboere i cityomradet.
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Interessenterne har forskellige mal og interesser, sa en effektivisering af
varedistribueringen kraever samarbejde og feelles forstaelse mellem de
forskellige grupper af interessenter.

Traditionelt er det vareafsendere og distributgrer, der arrangerer
transporterne, mens butikkerne ikke har nogen egentlig indflydelse pa
transporten, idet de blot bestiller varer til levering i butikken. Da der er
mange leverandgrer til hver enkelt butik, genereres der ogsa mange
transporter til den enkelte butik.

Falgevirkninger

Varedistribueringens vaesentligste negative fglgevirkninger kan
sammenfattes under overskrifterne energiforbrug, miljgkonsekvenser og
gkonomi. Disse er direkte rettet mod de ovenfor naevnte interessenter.

Herudover er der ogsa en raekke fglgevirkninger med hensyn til blandt
andet arbejdsmiljg, sikkerhed og trafikale forhold. Disse fglgevirkninger er
snarere rettet mod de interessenter, der ikke er direkte aktgrer i
varedistribueringen.

Samfundets primeere interesse er det globale miljg, dvs. en reduktion af
CO,-udslippet, hvorfor der pa nationalt plan er fokus pa energiforbruget.
Kommunen laegger derimod starre veegt pa det lokale miljg, mens de gvrige
interessenter primeert fokuserer pa de gkonomiske forhold.

Projektet er afgreenset til de primeere interessenter, hvilket samtidig
medfarer et fravalg af gvrige interessenter og/eller fglgevirkninger af
varedistribueringen.

Veesentligste problemstillinger

De gennemfgrte analyser af varedistribueringen afdeekkede en reekke
forhold, der gar ud over varedistribueringens effektivitet.

De veesentligste problemer er:

der anvendes for mange store vare- og lastbiler

vare- og lastbilerne er for darligt udnyttet

der er megen ulovlig parkering i forbindelse med af og péaleesning
modtageforholdene er darlige

tidsforbruget pr. stop er stort

tidsrestriktionerne for af- og paleesning i gdgaderne er for snaevre

&R & & R

)

Der er imidlertid ogséa afkraeftet nogle fordomme. | modsaetning til det
forventede er der saledes tale om nyere biler, tomgangskarslen er
beskeden, og bilerne kommer ikke langvejs fra.

Virkemidler

Tidligere undersggelser om varedistribuering i byer har isaer fokuseret pa
distributgrerne, idet de foretager transporterne og dermed umiddelbart har
de stgrste muligheder for at eendre forholdene.
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Det er imidlertid fra distributgrernes side blevet fremhaevet, at de gvrige
interessenter bgr spille en mere aktiv rolle i forbindelse med lgsningen af
problemerne vedrgrende godstransport.

De enkelte interessenter har hver isaer en raekke virkemidler, som det
fremgar af oversigten:

Samfundets virkemidler

Samfundets virkemidler er de virkemidler, der fastleegges pa nationalt plan,
hvilket bl.a. omfatter national lovgivning og rammer for lokale
bestemmelser.

De vigtigste virkemidler er fglgende:

lovgivning
beskatningsregler
karselsafgifter
emissionsnormer
kampagner

stgtte til forsggsprojekter

L

K R & K

Byens virkemidler
Byen — her Arhus Kommune — har en raekke virkemidler i form af lokale
bestemmelser og planleegning.

I kort form kan byens virkemidler angives som fglger:

fysisk udformning af gadearealer
parkeringsforhold

lokale trafikreguleringer

lokale kampagner
forsggsprojekter

miljgzoner

KRR

Distributgrernes virkemidler
Distributgrerne er den udfgrende aktgr i varedistribueringen, og det er
dermed ogsa den gruppe, der har flest virkemidler til radighed.

Virkemidlerne er:

Transportplanleegning
transportkoordinering

brug af godsterminal

lastbilernes alder

lastbilernes stgrrelse
efterbehandlingsudstyr
leessegrej og andet hjeelpeudstyr
chauffgruddannelse

miljgstyring

alternative transportmidler

oY

R & & & X

Butikkernes virkemidler

Erfaringsmaessigt er butikkerne primaert interesseret i at modtage hyppige
leverancer, mens de har mindre interesse i selve organiseringen af
godstransporten. Det udelukker imidlertid ikke, at butikkerne kan medvirke
til at effektivisere godstransporten.
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Butikkernes virkemidler er:

forbedring af fysiske modtageforhold

tidligere abningstid for vare modtagelse / nggleordning
brug af eksternt lager, f.eks. p& en cityvareterminal
feelles varemodtagelse

K R & K

Lgsningsforslag

Hovedkonklusionen af analyserne er, at der kagrer for mange vare- og
lastbiler ind i City set i forhold til godsmaengden.

Lgsningen er at reducere antallet af biler, samtidig med at godsmeengden
er uaendret, hvilket vil sige, at de enkelte bilers kapacitetsudnyttelse skal

forgges. Miljgstyrelsen og Arhus Kommune har derfor udvalgt fglgende tre
konkrete lgsningsforslag til opnaelse af dette mal:

« etablering af ,,miljgzone"
= koordinering af varedistribuering baseret pa frivillighed
« udlicitering af varedistribuering

Miljgzone

En miljgzone er et afgreenset geografisk omrade, hvor der geelder seaerlige
restriktioner med henblik p& at reducere trafikkens miljgbelastning. | dette
lasningsforslag anbefales en miljgzone, hvor biler over 2 tons kun ma kere,
hvis de overholder Euro 2-normen, har partikelfilter, har en tilladt totalveegt
under 12 tons og har en kapacitetsudnyttelse pa mindst 60%.

Ordningen kraever et betydeligt kontrolapparat, men der er gode erfaringer
at traeekke pa fra en lignende ordning i Kgbenhavn. En miljgzone reducerer
antallet af lastbiler i zonen, og dermed opnas en lille forbedring med
hensyn til luftforurening.

Frivillig koordinering af varedistribuering

En anden mulighed for at koncentrere godset pa feerre biler er, at
distributgrer gar sammen om feelles transport af varer. Det kan mest
hensigtsmaessigt ske ved dannelsen af et selskab, der administrerer
varedistribueringen. Selskabets medlemmer er butiksejere og distributgrer,
men ikke kommunen, da det skal drives p& kommercielle markedsvilkar.

Tabel 1. Se her!
Sammenfatning af lgsningsforslag

Selskabet etableres som et rent administrationsselskab, der ikke selv ejer
biler eller terminaler, men kgber ydelser hos de eksisterende virksomheder.

Beregninger fra Transportradets projekt i Aalborg tyder pa, at der kan
opnas store reduktioner af godstrafikkens emissioner gennem en frivillig
transportkoordinering.

Udlicitering af varedistribuering

Som det tredje og sidste lgsningsforslag foreslas at butiksindehaverne gar
sammen om at udlicitere al varedistribueringen til ét privat selskab, der skal
sta for al varetransport til et afgreenset omrade. En udlicitering kan dog kun
ske, hvis der kan opnas aftaler med producenter og grossister om at
varerne kan afhentes hos dem. Selskabet skal dermed kunne patage sig at
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transportere alle godstyper i miljgvenlige kagretgjer, og samtidig skal
butikkerne kunne acceptere at fa leveret varer i stgrre forsendelser fordelt
pa feerre leverancer.

Visse andre distributgrer skal dog ogsa kunne fa dispensation til at kare i
omréadet, f.eks. i forbindelse med hasteforsendelser. Det vurderes at dette
lgsningsforslag vil have de stagrste miljgeffekter af de tre lgsningsforslag.

De tre lgsningsforslag er sammenfattet i tabel 1.

| Forside | | Indhold | | Forrige | | Neeste | | Top |
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Tabel nr. 1.

Sammenfatning af lgsningsforslag

Sdeld 2

MILIBZONER

FRIVILLIG KOORDINERING

1. overholder Euro 2-normen
2. har partikelfilter

3. er mindst 60%

4. vejer under 12 tons

Mal At nedbringe antallet af biler. At koncentrere godset pa det feerre biler.
At reducere emissionen fra den enkelte
bil.

Udformning Lastbiler m& kun kgre i zonen, hvis de: Distributgrer gar sammen om en

koordinering af transporter.

Kommunens rolle

Definere regler i miljgzonen. Udarbejde
veerktgjer og redskaber til ansggning,
indberetning og certifikat

Skal ikke deltage aktivt, men kan give de
koordinerende distributgrer fordele i form
af p-pladser o.l.

Distributagrernes rolle

Omorganisering af transporter. Evt.
udskiftning af karetgjer.

Etablering af selskab koordineret
transport. for

Butikkernes rolle

Evt. skabe bedre modtageforhold.

Deltagelse i selskabet for koordineret
transport

entrepreentreprengrkgrsel mv.)

Kontrol Kontrol pa gaden af certifikat Kontrol af Ingen
indberetninger af faktiske godsmaengder
Dispensationer Dispensationer til seerlige(ekspresgods, Ingen

Effekter

CO, reduceres med 5% NO, og partikler

reduceres med 15-20% Forbedret
visuelt miljg Bedre fremkommelighed

CO,, reduceres med 2-4% NO, og partikle
reduceres med 10-15% Forbedret visuelt
miljg Bedre fremkommelighed

Omkostninger

Kommunen skal afseette

personale til udformning, administration
mv.

Omkostninger til oplysning, kampagner,
analyser mv. Distributgrer kan blive
tvunget til at kebe nyt udstyr.

Det ma antages, at udgifterne
til distribution kan reduceres i forhold til
eksisterende situation.
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Incitament

Distributgrer: Modernisering af vognpark

Kommune: Mindre miljgbelastning
Butikker: Bedre gademiljg

Distributgrer: Modernisering af vognpark.
Desuden feerre kgretgjer og mindre
tidsforbrug.

Kommune: Mindre miljgbelastning
Butikker: Bedre gademiljg

Barrierer

Kan medfgre gget transport andre
steder

Ikke alt gods er egnet til. . koordinering
Nogle distributgrer lzegger veegt pa. egen
transport af hensyn til service og
konkurrence.

| Forside | | Indhold | | Tilbage | | Udskriftsvejledning | | Top |
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The traffic related problems in Danish urban areas are increasing due to the
growth in the motorised traffic. Freight transport in urban areas make up a
significant share of the traffic and hence of the total environmental impact.
Several analyses have shown that a large share of the urban freight
transport is environmentally inefficient, indicating a large need for
rationalisation.

Data Collection

On this background the Municipality of Aarhus has — supported by the City
Traffic Project of The Danish Environmental Protection Agency — carried out
a project with the purpose to map out in detail the freight distribution in
specific streets and to establish suggestions for a rationalisation of the
freight distribution.

The survey comprised a registration of the physical conditions, a license
plate based survey, interviews with drivers and a registration of deliveries
to each shop. As a supplement to these street surveys, interviews with
manufacturers, distributors and shopkeepers were also carried out.

One of the most significant results of the surveys was a remarkable surplus
of capacity in relation to the transported amounts of goods. In the area of
the survey the daily amount of delivered goods was about 13.6 tons. For
this purpose a number of 333 trucks was used with a total tonnage of 2000
tons. Theoretically, the goods could be delivered by only 16 small trucks.

Partners

The central area in a major city is characterised by a lot of people attracted
by functions in a small geographical area. There are shops, restaurants and
other functions, attracting many customers and demanding constant
supplies of goods. At the same time, there is a wish of the society to carry
out the necessary transport activities as efficient as possible, in order to
minimise the environmental impacts of the transport.

In the actual project four main parties have been identified as having
essential interests in the freight distribution. These are the society
(national authorities), the city, the distributors and the shopkeepers.
Several other parties are influenced by the distribution but do not have the
same opportunities to change it, e.g. suppliers, drivers, shop customers
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and residents in the area. The interested parties have different aims and
interests; hence a rationalisation of the freight istribution requires co-
operation and common understanding among the various groups of
partners.

Impacts

The most dominant negative impacts of the freight distribution can be
summarised under the headlines energy consumption, environmental
impacts and economy. These are directly influencing the interested parties
mentioned above.

Further, a number of impacts are influencing working environment, safety
and traffic relations. These impacts are mainly influencing the other parties,
who are not active partners in the freight distribution.

The main interest of the society is the global environment, i.e. a reduction of
the CO,, emission. Therefore, on a national level the main focus is on the
energy consumption. The municipality on the other hand emphasises the
local environment, whilst the other partners are mainly focusing on economic
aspects.

The project has been aimed at the primary interested parties. Therefore the
other interested parties and their impacts are only mentioned briefly.

Main problems

The surveys of the freight distribution revealed several conditions
influencing the efficiency of the freight distribution. The major problems are:

too many trucks are used

the utilisation of the trucks is too small

many trucks have to park against the regulations

the receiver's conditions are bad

the time consumption per stop is high

the time restrictions for deliveries in pedestrian zones are too strict

)

R & & & X

On the other hand some prejudices have been broken down. Contrary to
the expected results the trucks have shown to be rather new, the engine
running at idle speed is limited and the trucks do not come from far away.

Improvement measures

Previous projects regarding urban freight transport have mainly been
focusing on the distributors as they carry out the transport and thus have
the best opportunities to change the conditions. The distributors, however,
have often emphasised that the other parties involved should play a more
active role to solve the problems related to the distribution.

Each partner has a series of improvement measures as listed below:
The society's measures

The society’'s improvement measures are established on a national level,
comprising national legislation and setting up the framework for local
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legislation. The most important measures are the following:

R &R & & X

legislation

tax regulations

norms for emissions

campaigns

support to demonstration projects

The city's measures

The city — in this case the Municipality of Aarhus — has a series of measures
related to local legislation and planning. In brief, the city's measures can be
described as follows:

R & & & X

physical layout of street areas
conditions for parking

local traffic regulations

local campaigns
demonstration projects

The distributors' measures
The distributors are the most active part in the goods distribution and
therefore they also have the widest range of means:

KR & & & & & & & &

transport planning

transport coordination

use of a freight terminal

age of trucks

size of trucks

engine technical devices

unloading devices and other devices
education of drivers

environmental management
alternative means of transport

The shopkeepers' measures

Experience indicates that the main interest of the shopkeepers is frequent
deliveries of goods, whereas they have only a very limited interest in the
organisation of the freight distribution. This issue, however, does not mean
that the shopkeepers can not participate in a rationalisation of the
distribution.
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The shopkeepers' improvement measures are:
&
&
&
&

Possible solutions

improved physical conditions for receiving goods
earlier opening hours for receiving goods

leave key at neighbour shop

collective receiving of goods for several shops

The main conclusion of the survey is that there are to many vans and trucks
in the City area in relation to the amounts of goods. The solution is to
reduce the number of trucks, while the amounts of goods remain the same,
which implies a higher use of capacity for each truck. The Danish
Environmental Protection Agency and the Municipality of Aarhus have
selected the following possible concrete solutions for reaching this goal:

« "environmental zone"
= co-ordination of the freight distribution on a voluntary basis
= tenders for freight distribution

"Environmental zone"

An "environmental zone" is a limited geographical area, in which special
restrictions apply in order to reduce the environmental impacts from the
traffic. In this solution, an "environmental zone" is suggested, in which
trucks of more than 2 tons gross weight are only allowed, if they fulfil the
Euro 2 norm, have a gross weight of less than 12 tons and they have a use
of capacity of at least 60%.

This solution requires a certain amount of control and administration, but
experiences gained from a similar solution in Copenhagen might be useful.
An "environmental zone" reduces the number of trucks in the zone and
thus provides a little improvement with regard to air pollution.

Transport coordination on a voluntary basis

Another possibility to consolidate the goods on fewer trucks is that
distributors establish a collective transport of goods. This might be carried
out by an independent company administrating the distribution. The
members are shopkeepers and distributors, but not the municipality, as the
company is to be run on commercial marketterms.

The company is established as a pure administration company without own
trucks or terminals. These services are to be provided by existing
companies.

Results from a project in Aalborg, financed by the Danish Transport Council,
indicate that significant reductions of emissions can be obtained through a
coordination of transport on a voluntary basis. Tenders for freight
distribution.

As the third and last solution, it is suggested that the shopkeepers invite
fortenders for all freight distribution in a limited area of the city. The
distribution company, which wins the tender, is obligated to take care of
distribution of all kinds of goods in the area, using environment friendly

Sdedd 5
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vehicles. This solution implies that the producers of goods accept their
goods to be picked up and delivered by the distribution company. The
shopkeepers must accept to have fewer deliveries with larger
consignments.

--*;:.'-'I i
Ll 3 F

L 3

-

It must be possible for other distributors to obtain a permission under
special circumstances, for example when delivering express goods. It is
assumed that this solution will have the most significant environmental
impacts. The three solutions are summarised as follows:

Table 1. Look here!
Summary of solutions

| Front page | | Contents | | Previous | | Next | | Top |
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Tabel nr. 1.

Sammenfatning af lgsningsforslag

MILIBZONER

FRIVILLIG KOORDINERING

UDLICITERING

1. overholder Euro 2-normen
2. har partikelfilter

3. er mindst 60%

4. vejer under 12 tons

koordinering af transporter.

Mal At nedbringe antallet af biler. At koncentrere godset pa det feerre biler. At koncentrere godset p& minimale antal biler.
At reducere emissionen fra den enkelte
bil.
Udformning Lastbiler m& kun kgre i zonen, hvis de: Distributgrer gar sammen om en Al varetransport til et afgreenset omrade udbydes

i licitation. Kun den distributer, der vinder
licitationen, far tilladelse til at fyldt kare i
omradet.

Kommunens rolle

Definere regler i miljgzonen. Udarbejde
veerktgjer og redskaber til ansggning,
indberetning og certifikat

Skal ikke deltage aktivt, men kan give de
koordinerende distributgrer fordele i form
af p-pladser o.l.

Medyvirke til at udbyde varetransporten i licitation

Distributagrernes rolle

Omorganisering af transporter. Evt.
udskiftning af kegretgjer.

Etablering af selskab koordineret
transport. for

Skal give tilbud pa varetransporten.

Butikkernes rolle

Evt. skabe bedre modtageforhold.

Deltagelse i selskabet for koordineret
transport

Skal treeffe aftaler med producenter og grossister
om afhentning afvarer hos dem.

Skal overlade levering af varer til den distributar,
der vinder licitationen.

entrepreentreprengrkgrsel mv.)

Kontrol Kontrol pa gaden af certifikat Kontrol af Ingen Kontrol pa gadeplan af, at ingen andre karer i
indberetninger af faktiske godsmaengder omradet
Dispensationer Dispensationer til seerlige(ekspresgods, Ingen Dispensationer til seerligetranstransporter

(ekspresgods entreprengrkgrsel mv.)

Effekter

CO, reduceres med 5% NO, og partikler

reduceres med 15-20% Forbedret
visuelt miljg Bedre fremkommelighed

CO,, reduceres med 2-4% NO, og partikler
reduceres med 10-15% Forbedret visuelt
miljg Bedre fremkommelighed

CO,, reduceres med 5-10% NO, og partikler

reduceres med 20-30% Forbedret visuelt miljg
Bedre fremkommelighed

Omkostninger

Kommunen skal afseette

personale til udformning, administration
mv.

Omkostninger til oplysning, kampagner,
analyser mv. Distributgrer kan blive
tvunget til at kebe nyt udstyr.

Det ma antages, at udgifterne
til distribution kan reduceres i forhold til
eksisterende situation.

Det ma antages, at udgifterne til distribution kan
reduceres
i forhold til eksisterende situation.
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Varedistribuering i Arhus City

1. Indledning

Baggrund
Formal
Projektforlgb

Baggrund

De trafikskabte problemer i danske byomrader bliver stadig stgrre pa grund
af den voksende biltrafik. Varetransporten i byerne udggr en veesentlig del
af biltrafikken og dermed af den samlede miljgbelastning. Flere analyser har
vist, at en stor del af varetransporten i bymidterne ikke er effektiv
samfundsmeaessigt set, og derfor er der et stort potentiale for en
effektivisering.

En effektivisering af varetransporten vil medfgre en reduktion af
trafikarbejdet og CO,, -udslippet og dermed ogsa en forbedring af miljget i
bymidterne — herunder en reduktion af stgjbelastningen, luftforureningen
og en forbedring af det visuelle miljg.

Formal

P& denne baggrund har Arhus Kommune med stgtte fra Miljgstyrelsens
Bytrafikprojekt gennemfart et projekt med falgende formal:

= at kortlaegge den samlede varelevering til/fra 5 omréader i Arhus City
« at opstille Igsningsforslag til ef fektivisering af vareleveringen

Projektet har primaert sggt at afdeekke problemer i 5 udvalgte omrader i
Arhus City, som er vurderet som typiske med hensyn til varedistribuering.
Ved udarbejdelsen af virkemidler og lgsningsforslag har projektet taget
udgangspunkt specielt i et af omraderne, nemlig Ryesgade, der er en typisk
forretningsgade i Arhus City. Derfor er analyseresultaterne for Ryesgade
gengivet udfgrligt i denne rapport.

Den grundleeggende arsag til at der overhovedet distribueres varer i City, er
at butikkerne skal have leveret varer, som de seelger til deres kunder.
Butikkerne har imidlertid ingen indflydelse pa, hvordan varen transporteres,
da de blot bestiller varerne til levering i butikken. Det er derimod varens
afsender — typisk en producent eller en grossist — der arrangerer
transporten, enten gennem egen transport, gennem en vognmand eller ved
benyttelse af et eksisterende godstransportsystem som f.eks. Post
Danmark eller Danske Fragtmaend. Da der er mange producenter, der
leverer varer til den enkelte butik, genereres ogsd mange leverancer og
dermed transporter til hver butik.

Butikkerne har dermed en betydelig potentiel rolle i forbindelse med
varedistribueringen. De statslige og kommunale myndigheder kan ogsa
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pavirke varedistribueringen, f.eks. gennem lovgivningen. Der er i dette
projekt lagt veegt p& at kortleegge interessenternes modstridende og
sammenfaldende interesser og at analysere de enkelte interessenters
muligheder og rdderum med hensyn til en effektivisering af
varedistribueringen. Projektet er derfor udarbejdet i samarbejde med
repraesentanter for de lokale interessenter.

Neerveerende rapport udggr projektets slutrapport. Derudover er der som
resultat af analyserne udgivet to rapporter, der beskriver den nuveerende
varedistribuering i Arhus City. Endelig er der udarbejdet en raekke interne
arbejdspapirer som led i projektet. Vurderinger og konklusioner i denne
rapport er foretaget af de projektudfgrende og udtrykker derfor ikke
Miljgstyrelsens holdninger.

Projektforlagb

Projektet er gennemfgrt i fglgende fire faser:

| fase 1 gennemfgrtes en omfattende analyse af varedistribueringen i
udvalgte gader i Arhus City.

Analysen er neermere beskrevet i afsnit.

| fase 2 blev de primaere problemer udpeget pa baggrund af de gennemfgrte
analyser, og der blev foretaget en vurdering af de forskellige interessenters
behov, muligheder og barrierer i forbindelse med en effektivisering af
varedistribueringen. P& baggrund af dette blev der opstillet en raekke
virkemidler til effektivisering.

| fase 3 udvalgte Miljgstyrelsen og Arhus Kommune tre konkrete
lgsningsforslag, der blev opstillet med udgangspunkt iseer i en enkelt af de
analyserede gader, nemlig Ryesgade.

| fase 4 er projektet formidlet, bl.a. gennem naerveerende rapport, en
projektartikel samt en artikel pa Miljgstyrelsens hjemmeside
http://www.mst.dk

Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
VIDENINDSAMLING VIRKEMIDLER

oG 06 LASMNINGSFORSLAG FORMIDLING
PROBLEMBESKRIVELSE EFFEKTER

DIALOG MED INTERESSENTER
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Figur 1
- Projektet og dets faser

| Forside | | Indhold | | Forrige | | Neeste | | Top |
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Varedistribuering i Arhus City

2. Analyser i Arhus city

Gadeundersggelserne
Varedistribueringen i analyseomraderne
Modtageforhold

Varedistribueringens fglgevirkninger
Interviewundersggelserne

Ryesgade

| efterAret 1998 gennemfgrtes en raekke analyser i Arhus City med det formal
at belyse varetransporten med hensyn til antal kgretgjer, karetgjsstgrrelse,
varetyper ogmaengder osv. Analyserne dannede grundlag for en opggrelse af
transportens miljgbelastning og en vurdering af potentialet for
effektiviseringer og miljgforbedringer.

Der er gennemfgrt falgende analyser:

Gadeundersggelser:

« registrering af de fysiske forhold

= nummerskrivningsanalyse af det totale antal ind- og udkarende biler
= gadeinterviewanalyse af chauffgrerne

« registrering af det totale antal vareforsendelser pr. butik

Interviewundersggelser:
= interviewanalyse med vareafsendere, distributgrer og butikker

Resultaterne er bearbejdet, og konsekvenserne for bl.a. miljget er vurderet
ved den efterfglgende dataanalyse.

Analyserne har veeret koncentreret om fem omrader i Arhus City, jf. Figur 2:

1 Ryesgade

2 Sgndergade

3 Lille Torv

4 Latinerkvarteret
5 Store Torv

Analyserne er neermere beskrevet i selvsteendige rapporter, jf. afsnit 6, men i
dette afsnit gengives de vaesentligste resultater af gade- og
interviewundersggelserne. Endvidere uddybes resultaterne med hensyn til
Ryesgade.

Gadeundersggelserne

Undersggelsernes gennemfgarelse

Registreringen af de fysiske forhold blev foretaget ved en inspektion af de
udvalgte gader, hvor der blev gjort rede for vejforhold, belsegninger, trafik,
bebyggelse mv.
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Nummerskrivningen blev gennemfgrt i uge 43 og 44 i 1998. | hvert
analyseomrade blev der skrevet numre pa fem hverdage fra kl. 6 til kl. 18
samt pa én lgrdag fra kl. 8 til kl. 14.

Gadeinterviewene blev foretaget i perioden fra kl. 6 til kl. 18 pa enten en
tirsdag, onsdag eller torsdag i hvert analyseomrade. | lgbet af en analysedag
blev der gennemfgrt interview med samtlige chauffgrer i analyseomradet.
Interviewene handlede bl.a. om biltype, varetyper, turmgnstre,
modtageforhold og varigheden af aflaesningen.

Endelig blev butiksejerne i analyseomraderne bedt om at registrere samtlige
leverede varer i uge 43 og 44 med skgn over veegt og volumen.

Tilsammen giver disse gadeanalyser et detaljeret billede af
varedistribueringens omfang og konsekvenser i analyseomréaderne.
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Analyseomraderne
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Varedistribueringen i analyseomraderne

P& baggrund af analysen vurderes det, at varedistribueringen i Arhus City
foregar p& en made, som medfgrer et for hgjt energiforbrug og CO,, -udslip

samt for stor emission af luftforurenende stoffer.

Kapacitetsudnyttelsen er darlig pa turene, som typisk daekker et stgrre
opland end alene cityomradet. Ved turens start er den gennemsnitlige
kapacitetsudnyttelse 66%, mens den ved indkgrsel til analyseomraderne er
44%.

I hver enkel analyseomrade har den enkelte bil oftest kun ét stop, og der
leveres oftest kun én forsendelse pr. stop. Varedistribueringsbilerne har
imidlertid adskillige stop i deres samlede turkaede uden for analyseomradet.
Der er i gennemsnit flere stop inden analyseomradet end efter (i gennemsnit
henholdsvis 6 og 3). Til gengeeld har analysen vist, at der er meget fa
transporter, som kommer langvejs fra. Saledes starter 81% af
varedistribueringsturene inden for ommunegraensen. Om turkaederne kan det
séledes konkluderes, at analyseomradet kun udggr en lille del af en samlet
tur, som oftest foregar i kommunen, og at analyseomradet ligger sidst pa
turen.

Distribueringsbilerne er tilsyneladende starre i Arhus end i Odense og
Kgbenhavn. 36% af vareleveringen blev foretaget af egentlige lastbiler, dvs.
biler med en totalveegt p& over 3% tons.

Beregningerne har vist, at der som gennemsnit anvendes 25 biler med en
tonnage pa 147 tons til at levere et ton varer i de fem analyseomrader. Hvis
der ses isoleret pa hele analyseomradet, er der derfor et betydeligt
potentiale for effektivisering.

Analysen har til gengeeld ogsa vist, at varedistribueringsbilerne er forholdsvis
nye, idet gennemsnitsalderen er ca. 3 ar. Hovedparten af bilernes motorer
opfylder derfor de nyeste normer for stgj og emissioner (Euro 2), og en
miljgzoneordning i stil med den svenske vil derfor ikke f& stor effekt i Arhus.

Tomgangskgrsel medfarer gget energiforbrug og emission af luftforurenende
stoffer. Ved 26% af stoppene kgrte motoren i tomgang, men 70% var af
under 5 minutters varighed. Analysen giver derfor ikke umiddelbart grundlag
for at konkludere, at der er megen tomgangskarsel.

Der er tilsyneladende kun en meget lille udnyttelse af bilerne til returkgrsel.
Kun ved 8% af stoppene sker der afhentning af varer.

Analyserne har vist, at 63% af varerne er stykgods, som ikke kreaever szerlige
krav til handtering osv., hvilket ggr det lettere at effektivisere transporterne.

Selv om analysen ikke omfatter hele varedistribueringskeeden, vurderes der
alligevel at veere et betydeligt potentiale for effektivisering pa grund af den
lave kapacitetsudnyttelse og den store tonnage, der anvendes til aflevering
af varerne.

Modtageforhold

Darlige modtageforhold har konsekvenser bade for distributgrerne og for
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byen. For distributgrerne betyder det et stort tidsforbrug og dermed ggede
omkostninger. Set fra byens synspunkt medferer darlige modtageforhold, at
vare- og lastbilerne optager plads i gaderummet i for lang tid.

Analysen har vist, at 63% af varedistribueringsbilerne parkerer ulovligt. Det
tyder pa, at der er for mange lastbiler i forhold til parkeringsudbuddet for
vare- og lastbiler.

Den gennemsnitlige leesseafstand er 19 meter. Ved 56% af stoppene var den
under 10 meter, mens den i 11% af stoppene var over 50 meter. Der er ikke
sammenligningsgrundlag for at vurdere, om leesseafstandene er store eller
SMA.

Analysen har ogsa vist, at der er mange niveauspring, som skal passeres.
Det er primaert kantsten, men ogsa en del trapper. Bade laesseafstand og
niveauspring er vaesentlige arsager til, at parkeringstiden bliver lang. De kan
ogsa medfgre et darligt arbejdsmiljg for chauffererne.

Den gennemsnitlige varighed af et stop er 17 minutter. Til sammenligning er
den gennemsnitlige varighed 25 minutter i gdgaderne i Kgbenhavn og 10
minutter i bymidten i Odense. De kgbenhavnske gagader er kendetegnet
ved, at det er fa biler med en meget lang parkeringstid, som er
bestemmende for det hgje gennemsnit. Derfor vurderes det, at den
gennemsnitlige parkeringstid i Arhus er forholdsvis lang. Beregningerne har
ogsa vist, at der er muligheder for at reducere tidsforbruget og dermed ogsa
omkostningerne.

Varedistribueringens fglgevirkninger

Pa baggrund af registreringerne er der beregnet miljgkonsekvenser for
varedistribueringen i form af emissionerne pr. km vej og pr. ton gods.

Analyserne har ogsa vist, at der for omradet som helhed anvendes knap 25
biler med en samlet tonnage pa 147 tons til at aflevere ét ton varer. Til

sammenligning er der foretaget en beregning af en teoretisk idealsituation,
hvor godset koncentreres pa faerrest mulige biler. Resultaterne ses i figur 3.

Det skal understreges, at idealsituationen viser det teoretisk opnaelige, men
at det i praksis naeppe er muligt at opna disse tal.

Stgj

Stgjniveauet i byens gader afhaenger bl.a. af antallet af tunge karetgjer, iseer
over 3% tons. Disse bidrager i hgjere grad til stgjbelastningen end mindre
karetgjer. Beregningerne for de fem analyseomrader viser, at stgjniveauet
kun fa steder overstiger den vejledende maksimale graenseveerdi pa 55 dB
(A). Det er primeert i Ryesgade, hvor stgjbelastningen i hgj grad skyldes den
totale trafikmeengde samt den korte afstand til randbebyggelsen.

Tabel 2.
Varedistribueringens pr. dag i analysemradet
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Emissioner. Dagpr. km Emissioner. Dagpr. km
vej vej pr.ton gods

Energiforbrug 1897 MJ 139 MJ

Co, 142 kg 10 kg

Cco 1.438¢g 106 g

HC 116 g 9g

NO, 3.050 g 224 g

SO, 59 g 49

partikler 94 g 749

Visuelt miljg

De store kgretgjer medfarer et darligt visuelt miljg, fordi lastbilerne fylder
meget i gadebilledet. Denne effekt er i strid med de bestraebelser pa netop at
forbedre det visuelle miljg i bymidterne, som de fleste bykommuner laegger
stor veegt pa.
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Figur 3 -

Forbrug pr. ton leverede varer i hele omradet sammenholdt med en teenkt
idealsituation for omradet

Som neevnt er varedistribueringskeretgjerne i Arhus City tilsyneladende
stgrre end normalt, og da kapacitetsudnyttelsen samtidig er lav, vurderes
der at veere et vist potentiale for at reducere stgrrelsen og antallet af
varedistribueringskaretgjer og dermed forbedre det visuelle miljg.

Uheld og utryghed

Det har ikke veeret muligt at analysere de trafiksikkerhedsmaessige
konsekvenser af varedistribueringen. Generelt ma det dog siges, at jo flere
biler og jo stagrre trafikarbejde, jo stagrre sandsynlighed er der for trafikuheld.
Og jo stgrre biler, jo mere alvorlige er uheldene.

Tilsvarende kan de store vare- og lastbiler give anledning til stor utryghed for
de mange lette trafikanter, der feerdes i City.

Fremkommelighed

Darlig fremkommelighed er et problem for alle interessenter, som kan
medfgre
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= gget energiforbrug, hvilket er et samfundsmaessigt problem
= gget tidsforbrug, hvilket er et problem for distributgrerne
« darligt gademiljg, hvilket er et problem for byen og butikkerne

Analyserne har vist, at der ikke er fremkommelighedsproblemer i
analyseomraderne pa grund af trafikkens omfang, dog med undtagelse af
Ryesgade, hvor trafikbelastningen er forholdsvis stor, og hvor hovedparten
af varedistribueringsbilerne parkerer ulovligt, bl.a. i 2. reekke.
Fremkommelighedssproblemerne skyldes iseer mangel pa aflaesningspladser,
hvilket medfarer dels ungdvendig parkeringssggende trafik, dels ulovlig
parkering, som yderligere kan forveerre fremkommeligheden for den gvrige
trafik.

Generelt har analysen vist, at der kgrer for mange og for store
varedistribueringsbiler i Arhus City. Store kgretgjer er kapacitetskraevende og
en reduktion af antal og/eller stgrrelse vil medfgre en for- bedring af
fremkommeligheden generelt.

Analysen har ogsa vist, at 59% af vare- og lastbilerne blev anvendt til
varedistribuering, mens 23% af stoppene med vare- og lastbiler havde formal
"Andet", hvilket primeert er privatkgrsel. En reduktion i antallet af disse biler
vil ogsa forbedre bymiljget.

Interviewundersggelserne

| interviewundersggelsen blev der gennemfgrt interview med 17 butikker og
12 distributgrer.

Formalene var dels at supplere den viden, der var indsamlet i
gadeundersggelserne, dels at afdaekke holdninger og synspunkter i
forbindelse med varedistribuering. Interviewene viste bl.a., at butikkerne
generelt er mere tilfredse end distributgrerne med de eksisterende forhold i
Arhus City. Over halvdelen af butikkerne har udtrykt tilfredshed mod kun 25%
af distributgrerne.

Begge parter mener, at varedistribueringen i Arhus City kan gares mere
effektiv. Der er enighed om, at det kan ggres dels ved en koordinering af
transport, f.eks. gennem en cityvareterminal, dels ved en forbedring af
parkeringsforholdene ved af- og paleesning. Herudover peger distributgrerne
pa to virkemidler, nemlig varelevering pa et tidligere tidspunkt end i dag og
forbedring af butikkernes modtageforhold.
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Ud over, at distributgrerne selvsagt er positive over for, at butikkerne abner
pa et tidligere tidspunkt af dagen, er det overraskende, at ogsa butiksejerne
er positive over for tidligere abningstider, som alt andet lige vil medfere
ggede udgifter til personale. Lidt over halvdelen af butiksejerne har udtrykt
en positiv holdning til at Abne tidligere om morgenen.

Distributgrerne er delte i spgrgsmalet om, hvorvidt de kan na at levere varer
inden for det tidsrum, hvor de ma kgre i gdgaderne. Lidt over halvdelen giver
udtryk for, at det kan lade sig ggre, dog for nogles vedkommende med
besveer, mens den anden halvdel mener, at det er et problem at na det.
Generelt klager iseer distributgrerne — men ogsa butikkerne — over
parkeringsforholdene og giver udtryk for, at chauffarerne i hgj grad bliver
"tvunget" til at foretage ulovlig parkering. Det er blevet bekraeftet bade ved
gadeanalysen og interviewanalysen.

Herudover klager distributgrerne over butikkernes modtageforhold. Det star
tilsyneladende darligst til i de sma butikker, som "ikke teenker p4, at der skal
leesses varer af".

Bade butikkerne og distributgrerne har forslag til at forbedre bymiljget. Man
er enige om, at en bedre organisering af Citys varedistribuering vil medvirke
til et forbedret bymiljg. Butikkerne foreslar etablering af en cityvareterminal,
koordinering af leverancerne og afhentning af varer fra et centralt
afleesningssted i gaden. Distributgerne peger pa at samle godset pa feerre
biler. Herudover foreslar distributgrerne brug af nye biler med Euro 2 motorer
og svovilfri diesel.

Parterne har tilsyneladende ikke helhjertede forslag til forbedring af
fremkommeligheden for kunderne. Butikkerne foreslar vaesentligt mere
korttidsparkering, mens distributgrerne har sveert ved at se lgsninger og
egentlig synes, at det er kommunens problem.

Butikkerne og distributgrerne har flere forslag til forbedring af
fremkommeligheden for distributionsbilerne. Feelles foreslas det, at
parkeringsforholdene for af- og paleesning bgr forbedres, og at der bgr
indfares tidligere abningstider. Herudover foreslar butikkerne, at man bgr
begraense den private biltrafik i Arhus City.

Ved prioritering af hensynene til bymiljget, kunderne og distributionsbilerne
peger butikkerne ikke overraskende pa fremkommeligheden for kunderne,
mens distributgrerne peger pa fremkommeligheden for distributionsbilerne
som det vigtigste indsatsomrade. To butikker peger dog pa bymiljget.
Svarene afspejler, at parterne iseer ser pa egne interesser og opfatter sig
som konkurrenter til gadearealet, og at bymiljget tilsyneladende har sveere
kar.

Til sidst blev butiksejerne og distributgrerne bedt om forslag til
organisatoriske og konkrete forbedringer af varedistribueringen i Arhus City.
Pa det organisatoriske plan foreslog flere blandt begge parter, at der i
fremtiden burde veere feerre distributgrer, og at Igsningen kunne veere at
etablere en cityvareterminal. Butikkerne pegede igen pa tidligere
abningstider. Distributgrerne foreslog endvidere feelles modtagelse for flere
butikker, og at butikkerne ikke ngdvendigvis skulle have varer hver dag. P&
det konkrete plan var der forslag om indfarelse af elbiler. Samlet betragtet
har interviewanalysen givet anledning til megen konstruktiv kritik og mange
gode forslag til en mere effektiv varelevering. Ingen af forslagene er dog nye
og revolutionerende. Men der er tilsyneladende enighed blandt butiksejerne
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og distributgrerne om fglgende virkemidler til effektivisering af
varedistribueringen i Arhus City:

=« indfarelse af tidligere abningstider for butikker

« etablering af en lgsning med feerre kagretgjer, samkarsel og
transportkoordinering, f.eks. i form af en cityvareterminal

« forbedring af parkeringsforhold ene for distributionsbilerne

Ryesgade

Ryesgade er en 230 meter lang butiksgade, som er ensrettet mod nord.
Gaden er preeget af mange udvalgsvarebutikker; der er sdledes 46 butikker
og kontorer i gaden og blot 38 boliger.

Der er betalingsparkering i begge vejsider. I gaden er der ingen
tidsrestriktioner p& vareleveringen, men da kgrebanen kun er 8 meter bred,
er der kun fa afseetningsmuligheder ud over betalingsparkeringspladserne.

De vigtigste resultater fra analyserne i Ryesgade — ud over de generelle
resultater, der er naevnt i de foregdende afsnit — er fglgende:

Der er knap 2.000 indkgrende biler pa en hverdag fra kl. 6 til 18. Heraf er ca.
270 vare- og lastbiler. Omtrent 27% af den registrerede vare- og lastbiltrafik
er gennemfartstrafik, mens 73% har arinde i gaden. Bilerne foretager i
gennemsnit 1,2 stop i Ryesgade, hvilket er lidt mere end gennemsnittet i alle
analyseomraderne.

Figur 4
Leverancer pr.butik i Ryesgade sammenlignet med hele omradet, (index 100=
hele omradet)
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Figur 5

Fysiske forhold ved afleesning i Ryesgade sammenlignet med hele omradet,

(index 100= hele omradet)
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Figur 6
Emissioner pr. ton pr. km vej i Ryesgade sammenlignet med hele omradet,
(index 100= hele omradet)
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Der afleveres i gennemsnit 3.998 kg — dvs. ca. 4 tons — varer p& en hverdag i
Ryesgade, svarende til 87 kg pr. butik. Det er ca. 35% mere end
gennemsnittet for alle de analyserede omrader.

Butikkerne i Ryesgade modtager i gennemsnit 5,6 forsendelser om dagen,
hvilket er lidt mere end gennemsnittet for alle analyseomraderne pa 4,7
forsendelser om dagen. Leverancerne pr. butik er angivet i nedenstaende
figur, hvor index 100 svarer til gennemsnittet for samtlige analyserede
omrader:

Afleesningsforholdene i Ryesgade er mere besveerlige end i de gvrige gader,
hvilket afspejles i figur 5.

Den gennemsnitlige leesseafstand mellem bil og butik i Ryesgade er godt 25
meter, hvilket er omtrent 30% hgjere end gennemsnittet. Desuden er der
flere niveauspring og flere, der holder ulovligt, i Ryesgade. Til gengeeld er det
gennemsnitlige tidsforbrug ca. 10% lavere i Ryesgade. Det skyldes, at der i
flere af de gvrige gader er nogle fa, meget langvarige stop, som vaegter
meget i gennemsnitsberegningerne.

Endelig er der udregnet specifikke emissioner for varedistribueringen, det vil
sige emissionerne pr. ton pr. km vej.

En sammenligning mellem Ryesgade og hele analyseomradet - se figur 6:
Som det ses, er de specifikke emissioner i Ryesgade lidt hgjere end i
analyseomraderne generelt.

| Forside | | Indhold | | Forrige | | Neeste | | Top |
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Varedistribuering i Arhus City

3. Mal og problemstillinger

Varedistribueringens interessenter og falgevirkninger
Interessenternes mal
Problemer

Projektets overordnede mal er at effektivisere godstransporten i Arhus City,
s& fremkommeligheden forbedres for bade distributgrerne og de gvrige
parter i byens trafik, og s& miljget forbedres som foglge af reducerede udslip
fra vare- og lastbilerne.

Samtidig er det vaesentligt at sikre, at omkostningerne til transport samlet
set ikke bliver stgrre end i dag.

Varedistribueringens interessenter og fglgevirkninger

Interessenter

Cityomradet i en stgrre by er karakteriseret ved, at mange mennesker og
mange aktiviteter er samlet pa et lille areal. Der er butikker, restauranter
og andre funktioner, som tiltreekker mange kunder, og som har behov for
stadige leverancer af varer. Der er mange interessenter involveret, og de
fleste er enige om, at en attraktiv bymidte med et vaesentligt handels og

restaurationsliv er et gode for byen.

Samtidig er det samfundets gnske, at de ngdvendige trafikale aktiviteter
udfgres sa effektivt som muligt, hvorved bl.a. transportens miljgmeaessige
belastning begreenses, herunder CO2 udviklingen.

| det aktuelle projekt er der defineret fire hovedaktgrer, som alle har en
veesentlig interesse i varedistribueringen. Det drejer sig om fglgende:

samfundet, der har en overord net interesse i et velfungerende

transportsystem og et rent miljg.

= byen — Arhus Kommune — som har lokal, politisk interesse i attraktive
forhold i Arhus City.

= distributgrerne, som star for varedistribueringen og har interesse i
gkonomiske og trafikale forhold samt ansvar for arbejdsmiljget.

= butikkerne — indehavere, personale og organisationer som Arhus City

Forening — som gnsker gode driftsvilkar, herunder at fa varerne leveret

bekvemt i forhold til lagerplacering, &bningstider mv., men som i gvrigt

ikke har nogen vaesentlig indflydelse pa, hvordan varedistribueringen

foregar. Butikkerne er ogsa interesseret i at bevare et godt bymiljg,

som er attraktivt for deres kunder.

oY

Ud over disse hovedaktarer kan naevnes en reekke interessenter, som ogsa
pavirkes af varedistribueringen, men som ikke har de samme muligheder for
at eendre den:

= Vvareleverandgrer (producenter, grossister), som gnsker sikker, praecis
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og billig levering af deres varer.

= chauffgrerne, som har behov for et godt arbejdsmiljg og for at komme
ubesveeret frem i trafikken, herunder standse og parkere for af- og
paleesning.

= kunderne, som gnsker et attraktivt indkebsmiljg i gaderne og
konkurrencedygtigt vareudbud.

« trafikanter i gvrigt i gaderne, dvs. de som har serinder med andre
formal, eller som blot er gennemkgrende.

« beboerne, herunder lokale foreninger o.l., som har interesse i
omgivelsernes miljgmeessige og trafikale forhold.

=« politiet, som handhaesver lovgivningen og herunder har ansvar med
hensyn til trafikafvikling mv.

Interessenterne i varedistribueringen er sadledes mange, og de har
forskellige mal og interesser.

Falgevirkninger

Varedistribueringens fglgevirkninger omfatter bl.a. de konsekvenser, som er
beskrevet i afsnit 3 om de konkrete forhold i analyseomraderne.
Falgevirkningerne kan overordnet beskrives under falgende overskrifter,
som ogsa udger overskrifter for projektets mal:

=« energiforbrug, som iseer er en global interesse mht. CO 2 -udledning,
men som ogsa er en gkonomisk interesse for distributgrerne.

= miljgkonsekvenser, som daekker de gvrige — regionale og lokale —
miljgmaessige problemer, f.eks. stgj, luftforurening og visuelt miljg.

=« gkonomi, som har betydning for alle og er afggrende for de private
virksomheder. Alle aktgrerne har en feelles interesse i at minimere egne
transportomkostninger.

Herudover er der behov for ogsa at tage hensyn til mal vedrgrende:

= arbejdsmiljg, som er lovkrav og kan veere et problem for dem, der
arbejder med varedistribueringen.

« trafikforhold, herunder sikkerhed og tryghed, fremkommelighed,
afvikling og parkering, som indebeerer forskellige problemer for dem,
der faerdes i City (biler, busser, lastbiler, cyklister, fodgaengere).

Projektets sammenhaenge mellem interessenter og fglgevirkninger er
skitseret i . De enkelte interessenters hovedinteresse er markeret med en
sort bolle og de gvrige interesser med ringe. Fglgevirkningerne er
afgreenset og fremhaevet i forhold til projektets fokus pa effektivisering af
varedistribueringen med seerligt henblik p& miljgforbedringer.

Samfundets primaere interesse er det globale miljg, dvs. en reduktion af CO2
-udslippet, hvorfor der er fokus p& energiforbruget. Kommunen lsegger
derimod stgrre veegt pa det lokale miljg, mens de gvrige interessenter
primeert fokuserer p& de gkonomiske forhold.

Projektet er afgreenset til de primaere interessenter. Denne afgreensning
medfgrer samtidig et fravalg af gvrige interessenter og/ eller fglgevirkninger
af varedistribueringen.

Interessenternes mal
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Samfundet

Samfundets mal er en reduktion af energiforbruget og dermed CO 2
udslippet.

Derudover har samfundet en interesse i reduktion af de sundhedsskadelige
emissioner, hvor der isaer fokuseres pa partikler, kveelstofoxider (NO x ) og
kulbrinter (HC). Samfundets interesser er ikke direkte forbundet med de
lokale forhold i Arhus.

FOLGEVIRENINGER

Milje Bkomom Bwrige
(Lokalt) {Lffektivitet)

Samfundet
Byen

Distributesrarne

0000

Butikkerne

Eivrige

Figur 7
Sammenhange mellem varedistribueringens interessenter og falgevirkninger

Byen

Byen — Arhus Kommune — har en interesse i at reducere den lokale
luftforurening i City. Det geelder iseer de sundhedsskadelige emissioner,
hvorimod CO 2 og energiforbrug er mindre relevante for det lokale miljg.

Samtidig skal kommunen sikre et attraktivt opholds- og indkgbsmiljg i City
med butikker og restauranter. Dermed har kommunen ogsa en interesse i
at mindske den lokale miljgbelastning ved bl.a. at forbedre
leveringsforholdene for varetransporten. Samtidig leegger kommunen vaegt
pa at forbedre tryghed og sikkerhed samt at reducere barriereeffekten pa
gadenettet i City.

Distributgrerne

Distributgrerne har primaert gkonomiske interesser, idet de gnsker vilkar,
som sikrer en effektiv og dermed konkurrencedygtig varetransport.
Samtidig er der andre konkurrencemeessige forhold, der spiller ind, f.eks. at
transporten kan indga som en del af distributgrernes service over for
butikkerne. Nogle distributgrer har allerede en miljgpolitik, der bl.a. kan
rumme tiltag for at reducere miljgbelastningen fra varedistribuering i byer.
@konomiske og miljgmaessige hensyn kan her treekke i samme retning. Hvis
breendstofforbruget reduceres, er det bade gkonomisk og miljgmaessigt
positivt.

Endelig kan distributgrerne have en imageinteresse i at foretage — og
profilere sig pa — miljgbevidst transport.

Butikkerne
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Heller ikke butikkerne har overordnede mal om mindre luftforurening, men
de har en interesse i et godt gademiljg med tilgeengelighed for kunderne,
som er afggrende for omseetningen og dermed for de gkonomiske mal. For
butikkerne er det ogsa vigtigt, at varerne ankommer til tiden og uden
skader.

Problemer

Analyseomradet generelt

De gennemfgrte analyser af varedistribueringen afdeekkede en reekke
forhold, der gar ud over varedistribueringens effektivitet.

De vigtigste problemer — set i forhold til malene — er:

der anvendes for mange store vare- og lastbiler

vare- og lastbilerne er for darligt udnyttet

parkeringsudbuddet for vare- og lastbiler er for lavt
modtageforholdene er darlige

tidsforbruget pr. stop er stort

tidsrestriktionerne for af- og paleesning i gdgaderne er for snaevre

)

R & & & X

| fase 1 er der imidlertid ogsa afkraeftet nogle fordomme. | modsaetning til
det forventede er der saledes tale om nyere biler, tomgangskarslen er
beskeden, og bilerne kommer ikke langvejs fra.

Ryesgade

Der er kun fa af- og paleesningsmuligheder i Ryesgade ud over
betalingsparkeringspladserne.

Disse er oftest optaget, nar distributegrerne skal afleesse gods, og derfor er
distributgrerne ofte ngdt til at holde ulovligt i forbindelse med afleesningen,
f.eks. pa hjgrnet af Rosenkrantzgade. | analysen har 70% af
distributgrerne parkeret ulovligt i forbindelse med aflaesningen.

Der er stor stgjbelastning i Ryesgade. | 1. sals hgjde er stgjbelastningen
60-65 dB(A), hvilket er vaesentligt over Miljgstyrelsens vejledende
maksimale greenseveerdi p& 55 dB(A). Stgjen skyldes dog ikke kun antallet
af lastbiler, men den generelle trafikbelastning og den korte afstand mellem
vej og bolig.

27% af de 270 indkgrende vare - og lastbiler var gennemkgrende, dvs. at
de hverken foretog afleesning eller paleesning i Ryesgade. Lidt over
halvdelen af de gennemkgrende kgrer ligeud gennem Ryesgade, mens de
resterende drejer til hgjre ad Rosenkrantzgade og kgrer ud den vej.

Den gennemsnitlige afstand mellem bil og butik pa 25 meter er lidt mere
end gennemsnittet for alle fem analyserede omrader. Naesten halvdelen af
leveringerne er desuden udsat for niveauspring mellem bil og butik, primaert
kantsten, men ogsa trapper.

Der blev i alt leveret 4,0 tons varer pa analysedagen, svarende til et
gennemsnit p& knap 20 kg varer pr. bil og dermed en meget lav
kapacitetsudnyttelse.
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Godstransportens emissioner og energiforbrug i Ryesgade er blevet
estimeret til falgende:

Tabel 3

Emissioner og energiforbrug fra varedistribuering i Ryesgade

EMISSION PR. DAG PR. KM VEJ]

EMISSION PR. DAG PR.
KM VEJ PR. TON
AFLAESSEDE VARER

Energiforbrug 639 MJ 163 MJ
COo2 47 kg 12 kg
co 534 ¢g 136 g
HC 419 109
NO x 1100 g 280 g
S0O2 21g 59
Partikler 31g 84g

| Forside | | Indhold | | Forrige | | Naeste | | Top |
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| Forside | | Indhold | | Forrige | | Neeste |

Varedistribuering i Arhus City

4. Lgsningsforslag

Interessenternes virkemidler
Konkrete lgsningsforslag

Bade energiforbruget og emissionerne opgjort pr. dag pr. km vej pr. ton
gods er lidt stgrre i Ryesgade end gennemsnittet for de fem analyserede
omrader.

Tidsforbruget til aflevering af et ton varer i Ryesgade er i gennemsnit 564
minutter — eller 9-10 timer — og transportomkostningen pr. ton er beregnet
til knap 1.500 kr. Det er vurderet, at bade tidsforbrug og
transportomkostninger i en ideal situation kan halveres.

Analyserne i Arhus — samt flere tidligere projekter i andre byer — har vist en
betydelig ineffektivitet i varedistribueringen i cityomrader. Problemet er
velkendt, om end dets omfang og konsekvenser kan diskuteres.

En af hovedarsagerne er, at der er mange aktgrer involveret i
varedistribueringen. For det fgrste foretages distribueringen af mange
forskellige distributgrer, der hver iseer foretager en fornuftig
karselsplanlaegning, men da de i sagens natur kun planleegger egne
transporter og ikke tager hensyn til gvrige distributarer, bliver der i det
samlede billede tale om en suboptimering.

For det andet sker varedistribueringen i et samspil mellem byen,
distributgrerne og butikkerne, og i dette samspil er der pa nogle punkter
modstridende interesser.

Tidligere undersggelser har iszer fokuseret pa distributgrerne, idet de
udfgrer transporterne og dermed umiddelbart har de stgrste muligheder for
at aendre forholdene. | projektet i Odense blev et sdledes undersggt, om
distributgrerne kunne lade godset ga via en terminal, i bade
Transportradets og Vejdirektoratets/ Aalborg Kommunes projekter i Aalborg
undersggtes mulighederne for at organisere transporterne anderledes, og i
det igangveerende forsggsprojekt i Kgbenhavn ses der pa bilernes
kapacitetsudnyttelse og motortekniske specifikationer.

I de naevnte projekter er det imidlertid fra distributgrernes side blevet
fremheevet, at de gvrige interessenter bgr spille en mere aktiv rolle i
forbindelse med lgsningen af problemerne vedrgrende godstransport.
Specielt efterlyses en mere aktiv indsats fra butikkerne, som i dag blot
bestiller varer til levering ved butikken, men i gvrigt ikke har nogen
veesentlig indflydelse pa — eller interesse for — varedistribueringen.
Butikkerne kan dels ggre noget for at lette modtageforholdene, dels kan de
i princippet ga ind og pavirke varedistribueringen ved at stille krav til
distributgrerne om effektiv transport.

Med den viden analyserne i dette projekt har givet, vurderes fremtidige
lgsninger at skulle koncentreres om fglgende omréader:

« organisatoriske Igsninger, som kan forbedre effektiviteten og
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udnyttelsen af kgretgjerne
= Vvare- og lastbilernes stgrrelse
« parkeringsforholdene
= modtageforholdene, som kan nedseette tidsforbruget pr. stop

| dette kapitel beskrives fgrst de enkelte interessentgruppers virkemidler,
og derneest praesenteres og vurderes Miljgstyrelsens og Arhus Kommunes
konkrete Igsningsforslag til afhjelpning af problemerne i City.

Interessenternes virkemidler

Samfundets virkemidler

Samfundets virkemidler er de virkemidler, der fastleegges pa nationalt plan,
hvilket bl.a. omfatter national lovgivning og rammer for lokale
bestemmelser. Disse virkemidler er saledes ikke specifikt rettet mod en
enkelt by, men er af mere generel karakter. De vigtigste virkemidler er
falgende:

Lovgivning

P& nationalt plan fastsaettes love, der har betydning for godstransporten i
byer. De vaesentligste love er feerdselsloven og planlovgivningen, men ogsa
godskarselsloven, arbejdsmiljgloven og miljgbeskyttelsesloven pavirker
varedistribueringen.

Beskatningsregler

Staten kan gennem beskatningsreglerne pavirke distributgrernes valg af
biltype og breendstoftype. | dag er der ingen registreringsafgift for lastbiler
med en tilladt totalveegt over 4 tons, mens afgiften er stgrre for mindre biler
og starst for varebiler under 2 tons. Pa breendstofsiden kan staten reducere
afgiften pa de mest miljgvenlige braendstoftyper.

Karselsafgifter

Der har hidtil ikke veeret lovhjemmel til at indfgre kgrselsafgifter i Danmark,
men Regeringen vil, ifglge aftale med SF og Enhedslisten, i lgbet af de
neeste 3 ar fremlaegge et beslutningsgrundlag for indfgrelse af
karselsafgifter, der isaer sigter pa nedbringelse af biltrafikken i landets
stgrre byer.

Emissionsnormer

| EU-regi fastseettes Ilgbende emissionsnormer for nye kgretgjer, dvs.
greenseveerdier for emissionerne fra nye motorer under ngje specificerede
forudseetninger. Normerne indeholder ikke krav om bestemte teknologier,
men angiver blot de hgjst tilladte emissioner i gram/kWh. Normerne geelder
kun nye biler, der indregistreres for farste gang. Aldre biler kan fortsat
kare, uanset at de ikke lever op til normerne.

Kampagner

Kampagner er et virkemiddel, der ofte anvendes landsdaekkende i
forbindelse med transportadfeerd. Kampagner anvendes saledes bl.a. i
forbindelse med trafiksikkerhed, hvor formalet er at pavirke trafikanterne til
en mere trafiksikker adfeerd. P4 miljgomradet har Miljgstyrelsen i efteraret
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2000 gennemfgrt en Miljgtrafikuge med seerlig fokus pa trafikkens
miljgbelastninger. Virkemidlet er her placeret blandt samfundets virkemidler,
men kan ogsa taenkes gennemfgrt pa regionalt eller lokalt initiativ, f.eks. af
Arhus Kommune.

Statte til forsggsprojekter

Staten kan sgge at fremme en effektivisering af varedistribueringen
gennem tilskud til forsknings- og demonstrationsprojekter, der kan skabe
nye erfaringer pd omradet. | de senere ar er der saledes gennemfart
projekter i flere starre danske byer (f.eks. Odense, Aalborg og Kgbenhavn),
hvorved der er tilvejebragt ny viden. Fra Holland er der eksempler p& mere
konkrete forsggsprojekter, bl.a. forsgg med en cityvareterminal.

Et demonstrationsprojekt har ikke ngdvendigvis i sig selv nogen stgrre
miljgeffekt, men den indhgstede erfaring kan have en mere langsigtet
effekt ved indfgrelse af permanente ordninger.

Byens virkemidler

Byen - her Arhus Kommune - har en raekke virkemidler i form af lokale
bestemmelser og planleegning. Kommunen fastleegger i samarbejde med
politiet den fysiske udformning af gadearealerne, herunder afmaerkning og
skiltning i gaderne. Det er ogsa kommunen, der kan indfgre lokale
restriktioner for trafikken, f.eks. i form af vaegteller tidsbegreensninger. Disse
er ofte rettet imod lastbiltrafikken, men det vil ogsa veere muligt at give
lastbilerne en form for positiv seerbehandling, f.eks. ved at reservere
vejarealer til lastbiler. | Kgbenhavn har der saledes veaeret szerlige
holdepladser til miljgcertificerede karetgjer.

I kort form kan byens virkemidler angives som faglger:
Fysisk udformning af gadearealer

Gadearealerne i centrum - ikke mindst gdgaderne - er primaert udformet
med henblik p& at skabe et miljg, der er attraktivt for butikskunder,
restaurantgaester og andre besggende. Der er i mindre grad lagt vaegt p&
godstransporten.

En mere hensigtsmaessig udformning af gadearealerne kan saledes lette
forholdene for distributgrerne, savel som for kommunen, der beaerer
udgifterne til vedligeholdelsen af gadebeleegninger og -udstyr.

Parkeringsforhold

Analyserne i Arhus har vist at lastbilerne ofte holder ulovligt parkeret i
forbindelse med af- og palaesning. Dermed er de til gene for den gvrige
trafik og kan forarsage kgdannelser, treengsel og maske endda farlige
situationer i trafikken. Med bedre parkeringsforhold kan distributgrerne
lettere foretage af- og paleesning, og generne for den gvrige trafik bliver
mindre

Kommunen kan indrette parkeringspladser, som er forbeholdt gods-
distributgrer, dvs. vare- og lastbiler. Der kan indfgres snaevre tidsgreenser
for parkering pa saddanne pladser, idet godsdistributgrerne kun holder stille
i kort tid.

Lokale trafikrestriktioner
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Kommunen har i samarbejde med politiet mulighed for at indfgre lokale
trafikrestriktioner i enkelte gader. Der kan veere tale om
hastighedsgraenser, parkeringsforbud eller indkgrselsforbud. Restriktioner
kan veere begrensede, sa de kun galder for seerlige karetgjstyper eller i
seerlige perioder. Typisk indfgrer man i bymidter forbud mod lastbiler over
en vis veegt eller over en vis leengde.

Restriktioner er ofte rettet mod store kgretgjer, f.eks. i form af
indkarselsforbud eller gennemkgrselsforbud. Der kan imidlertid ogsa
indfgres restriktioner, der er rettet mod personbiltrafikken, saledes at
godstrafikken far bedre vilkar. | gagader kan der séledes indfgres regler
om, at der kun ma kgre vare og lastbiler (og ikke personbiler), og at de kun
ma kgre i et vist tidsrum, typisk om formiddagen.

Lokale kampagner

I lighed med samfundet kan byen sgge at pavirke distributgrer og andre
trafikanters adfeerd gennem kampagner. Nar en kampagne gennemfgres af
byen kan den ggres mere lokal og dermed malrettet mod konkrete
problemstillinger i byen.

Forsggsprojekter Byen kan - evt. med stgtte fra staten - gennemfgre lokale
forsggsprojekter, som kan give ny viden og erfaringer om varedistribuering.

Distributgrernes virkemidler

Distributgrerne er den udfgrende aktgr i varedistribueringen, og de er
dermed ogsa den gruppe, der har flest virkemidler til radighed.

Virkemidlerne er:

Transportplanleegning

Effektiviteten af varedistribueringen i bycentre haemmes i nogle tilfeelde af
mangelfuld transportplanleegning. Det geelder primeert for producenter og
grossister, hvorimod fragtmaend oftest har en forretningsmaessigt set
effektiv planleegning af transporten.

Transportkoordinering

En stor del af godstransporten er individuel transport, der kun omfatter
gods fra én afsender til f4 butikker. Der kan opnas besparelser i
transportarbejdet, hvis flere virksomheder gar sammen om en feelles
varelevering til samme butik.

Sdedd 19
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Brug af godsterminal

En godsterminal kan fungere som omladecentral, saledes at godset
omlades fra store kgretgjer - som er velegnede til landevejstransport - til
mindre biler, som er velegnede til distribution i centrum. Terminalen kan
endvidere benyttes som eksternt lager af butikker i City.

Lastbilernes alder

Distributgrerne kan medvirke til at mindske luftforureningen ved at anvende
s& nye lastbiler som muligt ved distribuering i centrum. Analysen i Arhus har
dog vist, at det allerede i dag er relativt nye biler, der distribuerer varer i
centrum.

Lastbilernes storrelse

Distributagrerne kan tilpasse lastbilernes stgrrelse, s& de passer til den
aktuelle transportopgave. Det er ikke kun et spgrgsmal om at benytte sma
lastbiler, men snarere om at benytte den rigtige stgrrelse til den aktuelle
transportopgave.

Efterbehandlingsudstyr

En af de mest sundhedsskadelige emissioner fra godstrafikken er partikler.
Den kan imidlertid reduceres betydeligt ved montering af partikelfilter pa
lastbiler.

Laessegrej og andet hjeelpeudstyr

Ved transport i byomréader kan distributgrerne benytte elektrisk laessegrej,
der kan operere i kortere perioder, selv om motoren er standset.

Chauffgruddannelse

Tidligere erfaringer har vist, at den enkelte chauffgr kan reducere
braendstofforbruget med helt op til 10-20% ved et kursus i energieffektiv
karemade.

Miljgstyring

Miljgstyring er systematisk arbejde med at begraense miljgbelastningen ved
en aktivitet, f.eks. transport. Der er inden for de seneste ar udviklet
handbgger, der bl.a. ggr det muligt for en distributar at beregne
miljgbelastningen p& baggrund af breendstofforbruget.

Alternative transportmidler

Mange forsendelser er ganske sma og vil derfor - ideelt set - kunne
transporteres med mindre biler eller maske endda med knallert eller cykel.

Butikkernes virkemidler

Butikkerne - eller varemodtagerne - er det sidste led i transportkaeden, idet
transporten fra butikken til et privat hjem ikke regnes som varetransport.
Erfaringsmaessigt har butikkerne en meget lille interesse i godstransporten,
idet deres primaere mal er at seelge varer til kunderne.

Det udelukker imidlertid ikke, at butikkerne kan medvirke til at effektivisere
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godstransporten.

Butikkernes virkemidler er:

Forbedring af fysiske modtageforhold

Vareleveringen besveerligggre ofte af, at butikkerne primaert er indrettet
med henblik p& at tiltreekke kunder, hvorimod der i mindre grad tages
hensyn til vareleveringen. Det indebeerer, at varerne sommetider skal
transporteres ad trapper, snavre bagveje og lignende. Hvis butikkerne
forbedrede de fysiske forhold for varemodtagelse, ville leveringen ga lettere
og hurtigere.

Analyserne i Arhus har vist, at der er et stort tidsforbrug pr. stop, og at der
ofte er niveauspring (kantsten, trapper mv.) som skal passeres i forbindelse
med vareleveringen. Butikkerne kan afhjeelpe disse forhold gennem en
bedre udformning af de fysiske rammer for varemodtagelsen.

Tidligere &bningstid for varemodtagelse/nggleordning

Et af problemerne for distributgrerne er, at de reelt kun har et kort tidsrum
til at levere varer i gaga der, idet butikkerne ofte fgrst abner kl. 10, og der
er kgrselsforbud fra kl. 11. Dermed skal der leveres varer til alle butikker
inden for en time, hvilket medfarer traengsel i gaden og besveerliggar
distributgrernes transportplanlaegning.

Her kan butikkerne hjeelpe ved at muligggre tidligere varelevering. Det kan
ske ved, at den ansatte mgder tidligere, ved en nggleordning med
distributgren, eller ved at flere butikker modtager varer pa ét sted.

Feelles varemodtagelse

Distributgrerne bruger meget tid pa vareleveringen, fordi de ofte skal ind i
mange butikker for at aflevere sma forsendelser. Hvis flere butikker gik
sammen om en feelles varemodtagelse, kunne distributgrerne ngjes med
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feerre stop, hvor de til gengeeld afleverede stgrre forsendelser.
Efterfalgende skulle butikkerne sa selv sgrge for at fordele varerne.

Konkrete lgsningsforslag

Hovedkonklusionen af analyserne er, at der kgrer for mange vare- og
lastbiler ind i City set i forhold til godsmeaengden.

Lgsningen ma& derfor veere at reducere antallet af biler, samtidig med at
godsmaengden er uaendret, og uden at omkostningerne til transport stiger.
Det betyder, at de enkelte bilers kapacitetsudnyttelse skal forgges.
Miljgstyrelsen og Arhus Kommune har derfor udvalgt falgende tre konkrete
lasningsforslag til opnaelse af dette mal:

= etablering af ,,miljgzone"
= koordinering af varedistribuering baseret pa frivillighed
« udlicitering af varedistribuering

Lgsningsforslagene er udformet med baggrund i resultaterne fra analyser i
Ryesgade, hvorefter de er generaliseret til et cityomrade. De omtalte
omraders stagrrelse skal bestemmes i dialog med lokale interessenter og
politikere. Omradestarrelsen er desuden afheengig af hvilken af de tre
modeller der veelges.

Det fagrste forslag er primaert et kommunalt tiltag, idet kommunen med
hjemmel i lovgivningen leegger restriktioner p& godstrafikken i et afgreenset
omrade. Det andet forslag er derimod baseret pa et frivilligt samarbejde
mellem distributgrer. Det tredje forslag er iseer rettet mod butikker, der skal
ga aktivt ind i varedistribueringen og stille krav til distributgrerne og
leverandgrerne.

| princippet kan der i Arhus vaelges ét af de tre forslag og fraveelges de to
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andre. Der kan dog ogsa ske en gradvis udbygning. Saledes kan der
indfares en miljgzone, som kan tilskynde til at ét af de to gvrige
lgsningsforslag gennemfgres. Det er dog ikke muligt samtidig at
gennemfgre bade det andet og det tredje lgsningsforslag.

| det fglgende er Igsningsforslagene og deres konsekvenser neermere
beskrevet.

Etablering af miljgzone

En miljgzone er

et geografisk afgraenset byomrade, hvor der indfgres saerlige bestemmelser
eller restriktioner for biltrafikken med henblik pa at reducere trafikkens
miljgbelastning i omradet". [Miljgzoner, Fase 1, Miljgstyrelsen, Miljgprojekt
nr. 5142000]

Begrebet er helt nyt i Danmark, idet lokale rafikrestriktioner tidligere skulle
veere begrundet i sikkerheds- eller afviklingsmeaessige forhold. Med den nye
paragraf 92d i Feerdselsloven (vedtaget i april 2000) er det imidlertid blevet
muligt pa forsggsbasis at ansgge om indfarelse af lokale restriktioner, der
alene er miljgmaessigt begrundet.

I Sverige har der i de tre stgrste byer eksisteret miljgzoner siden 1996.
Miljgzonerne har alene veeret baseret pa tekniske krav til lastbilerne, idet
de skulle leve op til visse emissionsnormer for at fa lov til at kere i zonerne.

COWI og Anders Nyvig har for Miljgstyrelsen i projektet ,,Miljg-zoner, Fase
1" (Miljgprojekt nr. 514, Miljgstyrelsen, 2000) analyseret begrebet og
opstillet konkrete koncepter for udformningen af miljgzoner.

Bade i Kgbenhavn og Amsterdam er der saerlige krav til distributionskersel i
City. Det er ikke bensevnt miljgzoner, men i realiteten er der tale om
omrader med seaerlige bestemmelser, og de lever dermed op til definitionen.
| begge byer omfatter kravene en kombination af motortekniske krav og
krav til bilernes kapacitetsudnyttelse, og det er det sidstnaevnte, der
adskiller ordningerne fra de svenske miljgzoner.

Beskrivelse

Reglerne for en miljgzone bgr udformes, sa de dels minimerer den
ngdvendige godstrafik, dels minimerer forureningen fra den trafik, der rent
faktisk finder sted.

Analyserne i Arhus har vist en betydelig overkapacitet i tonnagen, idet
varerne transporteres af mange biler, der hver isaer kun afleesser fa varer
og i gvrigt har en darlig kapacitetsudnyttelse, mens de kgrer i centrum.

Analyserne har imidlertid ogsd vist, at de lastbiler, der karer i City, er
forholdsvis nye. Halvdelen er mindre end to ar gamle, og 84% af bilerne er
under seks ar gamle.

Det kan derfor konkluderes, at stort set samtlige lastbiler lever op til Euro 1
normen, der tradte i kraft i 1993, mens over halvdelen af bilerne ogsa
overholder Euro 2 normen, som tradte i kraft 1. oktober 1996.

| sagens natur er der overvejende tale om dieselbiler. Med hensyn til
forurening medfgrer det et stort udslip af sundhedsskadelige partikler. Det
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kan dog reduceres betragteligt, hvis bilerne udstyres med et partikelfilter.

Ovenstdende resultater tyder p4, at der ikke er en stor miljggevinst ved
udelukkende at indfgre tekniske krav i en miljgzone, f.eks. i et omrade af
City. Da de fleste biler allerede lever op til den seneste Euro-norm, vil et
krav i den forbindelse ikke have stgrre effekt.

| stedet ma restriktionerne rettes mod at begreense trafikken, det vil sige
antallet af lastbiler. Heri ligger, at de enkelte biler skal transportere mere
gods, saledes at den samlede godsmangde kan transporteres pa faerre
biler.

En veesentlig del af reguleringen i miljgzonen er derfor minimumskrav til
lastbilernes kapacitetsudnyttelse, saledes at overkapaciteten og
tomkgrslen i zonen reduceres. Kravet formuleres séledes, at en vis
procentdel af kapacitetsudnyttelsen skal udggres af varer til miljgzonen.
Hvilken procentgraense, der skal seettes, kan diskuteres ud fra en raekke
kriterier og praktiske hensyn.

| Kgbenhavns Kommune opereres der med en greense pa 60% ved
indkarsel i Middelalderbyen (det centrale byomrade pa ca. 1 km 2 ), mens
man i Amsterdam har en greense pa 80%

Udformning i praksis

Der indfgres en miljgzone med fglgende indhold:

Miljgzonen omfatter kun lastbiler, dvs. biler med en hgjst tilladt totalveegt
pé over 2.000 kg. Alle andre kgretajer kan kgre som hidtil.

Vare- og lastbiler over 2.000 kg ma kun kgre i miljgzonen, hvis de:

har en motor, der over holder Euro 2-normen
er udstyret med partikelfilter

har en kapacitetsudnyttelse pa mindst 60%
har en hgjst tilladt totalveegt p& max. 12 tons

HONR

Den farste regel er opfyldt, hvis bilen er indregistreret efter 1. oktober
1996, som er datoen, hvor Euro 2-normen tradte i kraft.

Dermed lever bilen op til normens specifikationer om emissioner pr. kWh.
Montering af partikelfilter (regel nr. 2) kan yderligere nedsaette emissionen
af partikler, som anses for at veere en af de mest sundhedsskadelige
emissioner fra dieselkgretgjer.

Regel nr. 3 er den vanskeligste, da den i hgj grad er et spgrgsmal om
fortolkning. For det farste kan kapacitetsudnyttelsen opgares i relation til
veaegt, volumen eller ladmeter. En bil, der kgrer med let gods, kan
volumenmeaessigt veere fyldt, selv om den kun udnytter en lille del af sin
lasteevne (i kg). Det anbefales derfor, at distributgrerne selv kan veelge det
kriterium, de foretraekker.

For det andet kan det overvejes, om reglen skal veere geeldende for hver
enkelt tur, eller om den blot skal veere opfyldt som et gennemsnit over en
leengere periode. | Amsterdam geelder kravet for hver enkelt tur, mens det i
Kgbenhavn beregnes som et gennemsnit over en tre maneders periode. |
Arhus anbefales det at benytte et gennemsnit, da det giver distributgrerne
en stagrre fleksibilitet i planlaegningen.
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Regel nr. 4 er en generel vaegtgraense, som ikke er begrundet i hensyn til
luftforureningen, men snarere til det visuelle miljg i gaden. En stor lastbil
fylder meget i gadebilledet, navnlig i en indkebsgade med mange
fodgaengere. Yderligere medfgrer en stor lastbil gget risiko for skader pa
vejbeleegninger og inventar. | gvrigt vil en stor lastbil ikke kunne overholde
regel nr. 3, men veegtgraensen er alligevel taget med for at begreense
stagrrelsen af de biler, der far dispensation fra reglen om
kapacitetsudnyttelse.

Ngglepunktet i miljgzonen er, at vare- og lastbiler (dvs. biler over 2 tons)
skal have en forhandstilladelse - et certifikat - til at kare i miljgzonen. Dette
udstedes af kommunen pa baggrund af en ansggning fra distributgren,
hvori han redeggr for de motortekniske forhold og for sit forventede
karselsmgnster i ansggningsperioden, der saettes til 3 maneder. Med
certifikatet fglger et maerkat, som distributgren kan anbringe i forruden.

Efter ansggningsperiodens udlgb skal distributgren indsende
dokumentation for de rent faktisk foretagne transporter, og heraf skal det
fremga, at kapacitetsudnyttelsen har overholdt den kreevede grense. Sa
leenge kapacitetskravet er opfyldt, fornys certifikatet en gang pr. kvartal.

Den praktiske udformning sker ved, at der opsaettes skilte ved indkgrslen til
zonen.. Skiltene gar opmeerksom péa, at man kgrer ind i en miljgzone; for
biler under 2 tons har det ingen betydning, men for stgrre biler betyder det,
at de kun ma kegre i gaden, hvis de har et miljgcertifikat.

Der er behov for dispensationer, idet kravet ikke er rimeligt for alle kgrsler
med tunge kgretgjer. Som eksempler pa mulige dispensationer kan
naevnes:

« entreprengrmaskiner, fejemaskiner og lignende, som vejer over 2 tons,
men som ikke har godstransport som det primaere formal

« kurérbiler, flyttebiler og lignende, der transporterer gods, som ikke kan
koordineres med anden transport

= ha&ndveerkerbiler, der fungerer som en slags rullende veerksteder og
ikke primeaert som godsdistributgr.

Andre dispensationsmuligheder kan komme pa tale, og i starten bar der fra
kommunens side afseettes veaesentlige ressourcer til at behandle
dispensationsgnsker.

Aktarer

Det er kommunen, der definerer og opstiller regler for miljgzonen, men for
at opna positive resultater er et aktivt samarbejde med distributgrer og
butikker en ngdvendighed.
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Butikkerne spiller ved fgrste gjekast blot en mindre rolle i ordningen, men i
praksis kan de yde en stor hjeelp ved at lette forholdene for distributgrerne.
De kan f.eks. abne for varemodtagelse tidligere om morgenen, sa
distributgrerne har et stgrre tidsrum at operere i.

Den veesentligste aktgr er dog distributgrerne, der skal sikre at kravene
opfyldes i praksis. Kommunen kan hjeelpe distributgrerne veesentligt ved at
tilbyde assistance til udformning af ansggninger og opggrelse af kapacitet.
Det kan f.eks. ggres ved IT-lgsninger, der kan leegges pa Internettet.

For at afklare disse forhold skal der nedseaettes en arbejdsgruppe med
repraesentanter for henholdsvis kommune, distributgrer og butikker, og
denne gruppe udarbejder reglerne for miljgzonen i detaljer. Gruppen skal
sa vidt muligt veere aben for alle interesserede, dog skal den ikke vaere
stgrre, end at den kan arbejde effektivt. Det anbefales derfor, at gruppens
medlemmer primeert er fra brancheorganisationer.

Kontrol

En miljgzone som her skitseret stiller betydelige krav til kontrolfunktioner.
Pa gadeplan er det enkelt at kontrollere, om biler har certifikat og dermed
meerkat i forruden, og denne kontrol kan foretages af politi eller
parkeringsvagter.

Der er imidlertid ogsa behov for en mere omfattende kontrol af, om bilerne
lever op til kravene for at fa et certifikat, og denne kontrol baseres pa
kvartalsvise opggrelser over det faktisk transporterede gods. Der er behov
for, at kommunen udvikler enkle og overskuelige systemer - bade papir og
IT-baserede - til handtering af dette, s arbejdet i forbindelse med
dokumentationen minimeres for bade distributgrer og myndigheder.

Effekter

De vaesentligste miljgmeessige fordele ved en miljgzoneordning er:

« reduktion af emissioner
« forbedring af det visuelle miljg
« mindre traengsel

Endvidere sker der ogsa en reduktion af stgjniveauet i gaden, men
reduktionen er sa lille, at den ikke vil kunne registreres. | Miljgstyrelsens
rapport om miljgzoner er der foretaget effektberegninger af en regulering
af vare- og lastbiltrafikken, der i hovedtraeekkene minder om den ovenfor
beskrevne miljgzone.

Det konkluderes, at trafikkens CO 2 udslip i zonen kan reduceres med ca.
5%, mens de typiske dieselemissioner, NO x og partikler, reduceres med
15-20%. @vrige emissioner, HC og CO, stammer primeert fra benzindrevne
biler, og der sker derfor ingen vaesentlige sendringer i disse.

Det visuelle miljg er en vigtig parameter for en butiksgade, da den skal
opleves som behagelig at feerdes i, og heri ligger formentlig den stgrste
effekt af en miljgzone. Lastbiler er meget dominerende for det visuelle miljg,
alene i kraft af deres stgrrelse, og en reduktion i antallet vil derfor have en
vaesentlig positiv effekt.

Nar der er feerre lastbiler i gaderne, gges fremkommeligheden for de gvrige
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trafikanter (biler, cyklister osv.) og i gvrigt ogsa for de fa lastbiler, der
stadig kgrer i gaden.

Omkostninger
De enkelte aktgrer har fglgende omkostninger i forbindelse med ordningen:

Kommunens omkostninger er primeert arbejdskraft. Endvidere er der
omkostninger forbundet med information om ordningen, ikke blot i form af
arbejdskraft, men ogsa i form af informations- og kampagnematerialer.
Endelig er det af hensyn til evalueringen ngdvendigt at foretage
trafikanalyser fgr og efter etableringen af miljgzonen.

Nar miljgzoneordningen er etableret og ivaerksat, kan den hvile i sig selv
gkonomisk, hvis der opkraeves gebyrer af de distributgrer, der ansgger om
tilladelser til at kare i miljgzonen.

For distributgrerne medfarer en miljgzone ggede omkostninger til eendret
transportplanleegning, udformning af ansggninger og dokumentation og
eventuelt indkgb af nyt udstyr. Kommunen kan hjeelpe med at minimere
meromkostningerne ved at tilbyde veerktgjer til ansggning og
dokumentation. Erfaringerne fra Kgbenhavn tyder pa, at distributgrerne kun
far et lille ekstraarbejde. Med hensyn til udstyr har de fleste stgrre
distributgrer mulighed for at omorganisere transporterne, sa det er de
nyeste biler, der karer i City.

Hvis butikkerne gar aktivt ind i ordningen, f.eks. ved at tilbyde tidligere
abningstider, kan det ogsad medfare ggede omkostninger.

For de gvrige aktgrer er der ikke vaesentlige omkostninger.
Incitamenter

De tre interessentgrupper har forskellige incitamenter for at deltage i en
miljgzoneordning.

Hos distributgrerne kan skeerpede krav medfgrer en modernisering af
vognparken, saledes at der opnas en mere rationel og billig drift. Et mere
"grgnt” image kan desuden veaere en konkurrenceparameter, men et "grgnt”
image vil neeppe alene fa transportgrene til at udskifte dele af vognparken.

Kommunens incitamentet er en begreensning af miljgbelastningen i City,
herunder slid pa beleegninger udstyr m.v.

Butikkerne kan ved en miljgzoneordning opna et bedre gademiljg, med
renere, lettere og mindre stgjende kgretgjer.

Barrierer

Der ma forventes en raekke barrierer mod ordningen, navnlig fra
distributgrernes side, da de er de primaere aktgrer.

Analyserne har vist, at butikkerne i Arhus City bliver besggt som led i en
turkeede, der ogsé& omfatter andre butikker i andre dele af byen.
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Disse andre butikker skal ogsa have leveret varer, uanset lgsningerne i en
miljgzone s& der er en vis risiko for, at det totale transportarbejde i Arhus
vil stige, selv om der opnds lokale forbedringer i miljgzonen.

Koordinering af varedistribueringen baseret pa frivillighed

Et af de mest markante resultater af undersggelserne er, at der benyttes
mange kgretgjer i forhold til den transporterede godsmeengde. Det vil sige,
at hver enkelt bil kun medbringer fa varer til levering i analyseomradet,
hvilket igen betyder, at der er en vaesentlig overkapacitet i transporterne.

Som det f.eks. ses af analyserne transporteres der dagligt ca. 13,6 tons
gods til analyseomraderne, og i teorien kunne dette gods transporteres pa
16 sma lastbiler. praksis er dette naturligvis ikke realistisk, men ikke desto
mindre er der et veesentligt potentiale for at koordinere transporterne pa
feerre lastbiler.

| dette lgsningsforslag beskrives en transportkoordinering baseret p&
frivillighed, dvs. at den ikke er styret af lovgivning, men alene af de fordele,
der kan opnas gennem en koordinering. Det kan fremme processen, hvis
kommunen gar ind som "katalysator" og hjeelper koordineringen i gang.
Vejdirektoratets og Aalborg Kommunes undersggelse af
transportkoordinering har vist, at der er grobund for udvikling i den retning.

Beskrivelse

Frivillig transportkoordinering kan principielt ske pa to forskellige mader:

1 butikkerne gar sammen og efterspgrger en koordineret varelevering
(kabermodellen)
2 distributgrer med omladningsfaciliteter gar sammen om at udbyde en

logistiklgsning, der passer tilstreekkelig mange butikker
(distributgrmodellen).

| begge tilfaelde baseres Igsningen pa eksisterende markedsvilkar, hvilket
betyder, at ordningen skal kunne hvile i sig selv gkonomisk. Det ma saledes
forventes, at en koordineret transportlgsning kun vil have butikkernes
interesse, hvis der er tale om uaendret eller lavere pris og/eller et bedre
servicetilbud.

En frivillig koordinering kraever desuden, at der findes distributgrer, der er i
stand til at udvikle en sammenhangende distributionslgsning, der med
feerre biler giver bedre service til konkurrencedygtige priser.

| praksis vil det vaere de kollektive distributgrer, der i forvejen rader over
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terminalfaciliteter, der kan ga sammen. For de gvrige distributgrer vil der
maske kunne veere en fordel i at slippe for de ,,besveerlige" ture, der tager
tid. Dermed kan en koordineret lgsning veere en samlet fordel for
distributgrerne. For at lette koordineringen skal distributgrerne kunne rade
over en cityvareterminal, hvor godset kan omlades. Cityvareterminalen er
blevet foreslaet af flere af de adspurgte i interviewene. Det er dog ogsa
blevet fremhaevet, at den hermed forbundne omladning gger
transportomkostningerne med 10% (tallet er dog steerkt afhaengigt af den
konkrete transport).

Udformning i praksis

Det er ngdvendigt at etablere en form for selskab, der arbejder malrettet
med effektiv transport i City Selskabets medlemmer er distributgrer,
terminalejere, vareafsendere og butikker. Det tilstreebes at skabe en sa
aben selskabsdannelse med s& bred ejerkreds som muligt for at sikre et
stort godsunderlag og for at imgdega eventuelle problemer med indbyrdes
konkurrence mellem de deltagende parter.

Rent organisatorisk anbefales et aktieselskab, da det en kendt
organisationsform, der bl.a. signalerer en malsaetning om gkonomisk
indtjening. Det har endvidere den fordel, at man ikke haefter personligt for
eventuel geeld i firmaet, man haefter kun med sit indskud.

Til gengeeld kraeves en aktiekapital af en vis stgrrelse, der maske kan veere
vanskelig at tilvejebringe. Selskabet har tre primeere funktioner, nemlig
administration, terminaldrift og distribuering.

| forste omgang anbefales det, at selskabet etableres som et rent
administrationsselskab, der ikke selv ejer terminaler eller lastbiler. | stedet
lejer selskabet disse faciliteter hos de deltagende parter. P& leengere sigt
kan selskabet overveje selv at investere i faciliteterne.

Aktarer

De veesentligste aktgrer er distributgrerne, men ogsa butikker har en vis
rolle i ,kebermodellen". Kommunen skal derimod ikke indgéd som aktiv aktgr,
da koordineringen netop skal veere frivillig og ikke dikteret af de offentlige
myndigheder. Kommunens rolle er i stedet at optraede som part med de
virkemidler, kommunen har, dvs. udbud af infrastruktur mv.

Butikkernes rolle i kgbermodellen er at ga sammen om i feellesskab at
efterspgrge en koordineret varetransport. | praksis betyder det, at
butikkerne skal etablere en form for selskab, der star for udformningen af
krav til distributgrerne. Distributgrernes rolle er at tilbyde koordineret
transport. De kollektive distributgrer kan ggre det ved at stille
terminalfaciliteter til rAdighed og tilbyde transport, hvilket i gvrigt svarer til
de ydelser, de tilbyder allerede i dag.

@vrige distributgrer, der kan opna en gevinst ved koordineret transport,
skal finde en model for omlaegning af transport. De kan enten benytte et af
de eksisterende systemer med terminal, eller de kan etablere deres egen
terminal, eventuelt i samarbejde med andre distributgrer.

Kontrol

Da ordningen er baseret pa en frivillig koordinering og ikke er underlagt
lovkrav, er der ikke behov for seerlige kontrolforanstaltninger.
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Effekter

| Transportradets projekt , Effektivisering af godstransport i byer" opdeles
varedistribueringen i fglgende grupper:

transport, der allerede i dag er effektiv

transport, der ville kunne effektiviseres i eget regi
transport, der ville kunne koordineres

transport, der vanskeligt kan koordineres
transport, der ikke kan koordineres.

a b~ wNPR

Det er primeert den tredje gruppe, der er relevant for en frivillig
transportkoordinering, og ifglge analyserne i Aalborg udggr den godt 40%
af den samlede godstransport i byen. | undersggelsen i Odense blev det
konkluderet, at 32% af godset er terminalegnet. | Transportradets projekt i
Aalborg beregnes fglgende reduktioner af emissionerne fra trafikken:

CO2:2-4%

= NOX : 2-4%

« CO:1-2%

« HC: 1-2%

& Partikler: 4 - 8%

oY

Nar reduktionerne ikke er starre, skyldes det farst og fremmest, at
personbiltrafikken fortseetter uaendret, og at den i forvejen star for
stgrstedelen af emissionerne. Desuden er det - i modsaetning til miljgzonen
- ikke alle vare- og lastbiler, der er omfattet af ordningen. Den del af
varedistribueringen, der ikke indgar i koordineringen, vil fortsaette usendret.

Hvis distributgrerne i koordineringen forpligter sig til at benytte nye motorer
med partikelfiltre, kan der opnas vaesentlige reduktioner i emissionerne af
partikler og NOx, formentlig omkring 10-15%.

Omkostninger

En ngdvendig forudsaetning for en frivillig koordinering er, at den kan hvile i
sig selv gkonomisk, dvs. at den ikke er forbundet med ekstraudgifter for
hverken distributgrer eller butikker.

Denne betingelse er lettest at opfylde for de kollektive distributgrer, dvs. de
distributgrer, der allerede i dag tilbyder transport via terminal. For dem
betyder mere gods blot en gget omsaetning, og hvis der er tilstraekkelig
kapacitet, er der ingen ekstraomkostninger, men tveaertimod en gget
indtjening.

Incitamenter

Distributgrerne opnar igen en modernisering af vognpark sa der opnas en
rationel og billig drift. Desuden vil der ved transportkoordinering komme
feerre karetgjer til cityomradet og derved mindskes tidsforbruget.

Kommunen opnar, at miljgbelastningen i City vil blive begraenset, herunder
slid pa beleegninger, udstyr m.v.

Butikkerne far en forbedret gademiljg med feerre karetgjer.

Barrierer
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Som naevnt i indledningen er der et teoretisk minimum pa 4 lastbiler til
varetagelse af distribueringen i et mindre omrade som Ryesgade. Dette tal
er dog i praksis urealistisk af flere forskellige arsager.

For det farste er der en raekke grunde til, at ikke alt gods kan distribueres
sammen:

= forskelligt gods kreever forskel lige temperaturer. Der er sdledes behov
for bade frostog kglebiler samt biler uden seerlig temperaturregulering

« ikke alle godstyper m& transporteres sammen. Det geaelder isaer
madvarer, der skal holdes adskilt fra en reekke andre varegrupper.
Ogsa for farligt gods er der seerlige regler. Farligt gods omfatter ogsa
almindelige varer som f.eks. maling og husholdningskemikalier.

= der kan veere forskellige tidsmaessige bindinger. Morgenaviser og
formiddagsaviser kan f.eks. ikke distribueres sammen.

« nogle varer fragtes som ekspres eller hastetransporter og kan af
tidsmeessige grunde ikke distribueres sammen med andre. Denne
varegruppe omfatter ikke kun deciderede kurertransporter, men ogsa
et dagligdags produkt som aviser, der sa at sige distribueres direkte
fra trykken.

For det andet ma der forventes en modvilje fra erhvervenes side.
,Kebermodellen" kreever séledes, at butikkerne er indstillet pa at ga
sammen om feelles transportlgsninger. Dette har de ikke umiddelbart noget
incitament til, da de traditionelt har en meget lille interesse i godstransport.
De forventer at godset ankommer pa det aftalte tidspunkt og til den aftalte
pris, men derudover har de ingen interesser i transporten.

Ogsa distributgrerne kan have vaesentlige barrierer imod en
transportkoordinering. Disse barrierer er overvejende af
konkurrencemeessig karakter, hvilket heenger sammen med, at distributgren
ofte optreeder som vareafsenderens repreesentant. Den vaesentligste
indvending mod en transportkoordinering er netop, at man ikke gnsker at
overlade sit gods til fremmede distributarer. Der kan veere reelle arsager til
dette, men ogsa nogle af mere skjult karakter. For eksempel kan en
chauffgr ved afleesning i en butik lsegge meerke til, hvorledes hans egne
varer er anbragt i butikken sammenlignet med konkurrenternes varer.

Endelig er der barrierer med hensyn til at organisere et feelles selskab. Hvis
det organiseres som et aktie- eller anpartsselskab kraeves en vis
egenkapital, og ved andre organisationsformer er der risiko for personlig
heeftelse for eventuel geeld.

Udlicitering af varedistribuering

Det sidste - og mest vidtreekkende - Igsningsforslag er, at vareleveringen i
et afgreenset omrade udliciteres til ét privat selskab, der skal sta for al
varetransport til omradet. En udlicitering kan dog kun ske, hvis
varemodtagerne (butiksejerne) kgber deres varer ab. producent/ grossist
med fradrag i prisen fra de derved sparede transportomkostninger. Der er
her lagt op til, at butikkerne via deres funktion skal spille en mere aktiv rolle
i varedistribueringen ved at stille krav til distributgrerne om effektiv
tranport.

Beskrivelse

| stedet for en frivillig koordinering af varedistribueringen tager butikkerne i
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feellesskab initiativ til at udlicitere al varelevering i et omrade til ét selskab
eller ét konsortium.

Dette forudseetter ogsa, at butikkerne kan opna en aftale med
leverandgrerne om, at de kun kan levere varer til gadeafsnittet gennem det
selskab, som vinder licitationen.

Udformning i praksis

Den praktiske udformning kreever, at butikkerne etablerer et selskab, som
udliciterer varedistribueringen i et afgreenset omrade. Selskabet skal have
deltagelse af samtlige butikker i omradet (samt kontorer og restauranter)
og af Arhus Kommune.

Ved udliciteringen skal selskabet stille krav til distributgrerne om:

= anvendelse af miljgvenlige kgretgjer. | udbudsmaterialet kan der stilles
krav om, at bilerne skal veere forsynet med partikelfilter, og at de skal
leve op til Euro 2-normen. Alternativt skal bilerne kagre pa andre
breendstoffer, f.eks. el.

= minimering af antallet af ture. Selskabet skal kun kgre én gang dagligt
med hver godstype (kglevarer, frostvarer, farligt gods osv.)

Samtidig skal butikkerne stille krav til vareafsenderne om, at disse skal
levere varer til selskabet og ikke til butikkerne. Det skal dog veere muligt at
dispensere fra denne regel, f.eks. i forbindelse med ekspresvarer.

Aktarer

De veaesentligste aktgrer er butikkerne, der i samarbejde med kommunen
skal sta for udliciteringen af varedistribueringen. Det involverer som naevnt
en form for selskabsdannelse, hvor butikkerne intreeder i et feelles selskab.

Andre vaesentlige aktgrer er naturligvis distributgrerne. | princippet skal en
hvilken som helst distributgr kunne byde p& distribueringen, men i praksis
vil de kollektive distributgrer have en raeekke fordele i form af et etableret
distributionsog terminalnet.

Endelig spiller vareafsenderne en vaesentlig rolle, idet de skal acceptere at
levere varer til et selskab og ikke direkte til deres kunder.

Kontrol

Det vil kraeve foranstaltninger bade pa gadeplan og p& administrativt plan
at kontrollere denne ordning.

P& gadeplan skal det sikres, at det kun er det selskab, som har vundet
licitationen, der foretager distribuering i omradet. Denne kontrol kan
varetages af politiet eller parkeringsvagter. P& det administrative plan skal
det sikres, at selskabet rent faktisk lever op til de stillede krav.

Der skal veere dispensationsmuligheder for andre kgretgjer, f.eks.
entreprengrmaskiner, kurérbiler og handveaerkerbiler med samme
begrundelser som i lgsningsforslaget om miljgzoner.

Effekter

Da dette lgsningsforslag er det mest vidtgaende, har det ogsa de stgrste
miljgmaeessige effekter. Effekterne er stgrre end i en miljgzone, fordi der sker
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en endnu stgrre koncentration af godset, og effekterne er veesentligt stgrre
end i en frivillig koordinering, fordi udliciteringen omfatter al varetransport til
omradet.

| alt er det skennet, at trafikkens samlede CO2 -emissioner i omradet
reduceres med 5-10%, mens NOx og partikler reduceres med 20- 30%. Det
skal erindres, at personbiltrafikken - som giver det stgrste bidrag til CO2 -
fortseetter uaendret.

Omkostninger

Det er en afggrende forudsaetning, at distributionen ikke bliver dyrere af at
blive udliciteret til et selskab. Det er imidlertid tvivisomt, om dette kan
opfyldes i praksis, idet selskabet skal kunne sta for alle former for transport
(kal, frost, farligt gods, bulk, hasteforsendelser, varer i tank osv.)

Incitamenter

Den distributgr eller det konsortium, som vinder licitationen, har eneret for
kersel i det udbudte omrade.

Kommune og butikker opnar ved dette lgsningsforslag feerrest mulige
kgretgjer i gadebilledet.

Barrierer

Et forslag som her skitseret ma forventes at stagde pa flere barrierer. Fgrst
og fremmest kan det opfattes som veaerende i modstrid med de almindelige
vilk&r pa markedet. | dag er der et frit marked p& godstransportomradet,
hvor alle transportgrer kan kgre ind med varer nar som helst og hvor som
helst. En ordning med udlicitering, som indebeerer, at kun eventuelt fa
udvalgte transportgrer far eneret pa transport til udvalgte omrader, kan
opfattes som en favorisering af bestemte selskaber. Pa
persontransportomradet er der i dag udliciteret f.eks. buslinier, og omradet
anses i de fleste tilfeelde ikke som et monopoliseret marked.

Der er endvidere en raekke forholdsvis komplicerede juridiske
problemstillinger, som skal afklares.

Det skal bl.a. sikres, at alle relevante adressater (butikker og distributgrer)
er omfattet af ordningen. For det fgrste vil der veere en raekke greense-
tilfeelde, som skal afklares, og for det andet er bade butikkerne og
distributgrerne dynamiske brancher, hvor der jeevnligt kommer nye aktgrer
pa markedet.

Endvidere indebaerer ordningen, at man ggr de enkelte aktarers
overholdelse (eller manglende overholdelse) af pabudet afheengig af de
andres vilje til at overholde det, hvilket vurderes som
retssikkerhedsmaessigt yderst beteenkeligt, og det er af samme arsag en
meget atypisk made at regulere pa i Danmark.

Endelig er der risikoen for gkonomisk tab ved ordningen.

Af konkurrencemeessige arsager ma der forventes en betydelig modstand
fra de vareafsendere, der insisterer pa at benytte egne vogne. Ifglge
Transportradets undersggelse i Aalborg gaelder det knap en femtedel af
transporterne. Disse afsendere fremhaever, at deres omsaetning er direkte
afheengig af, at de selv kan transportere varerne, enten fordi der kraeves
specielt kendskab til varerne, eller fordi chauffgren yder en saerlig service i
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forbindelse med leveringen. Endelig er der nogle fa vareafsendere, der
benytter deciderede salgsvogne, hvilket vil sige, at de f.eks. medbringer
nye vareprgver til demonstration hos modtageren.

Fra butikkerne ma der ogsa forventes en modvilje, der dog ikke er rettet
mod udliciteringen som sadan, men snarere mod selve princippet om, at
butikker skal ga aktivt ind i distributionsplanleegningen. Butikker har
erfaringsmaessigt en meget lille interesse i godstransport, og det er
tvivisomt, om det er muligt at etablere tilstraekkelig interesse.

Endvidere kraever modellen, at samtlige varemodtagere er enige om at
udlicitere varetransporten. | modsat fald - dvs. hvis en butik ikke vil deltage
- skal der gives dispensationer til den pageeldende butiks leverandgrer,
hvilket vil virke konkurrenceforvridende og dermed udhule ordningen.
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